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En el Consejo de Ministros Gelebrado el día 23 de junio de 1950 se acordó 
aprobar el presente Plan de Modernlzación de la Red de Carreteras Espano- 
las, por su presupuesto de 2.353.275.352 pesetas, para realizar en cinco anos, 
Gon las siéuientes modificaGiones: 

a ) reglamento para la aplicaGión de la Ley, la agrupaGión de 
Provi ndas en Zonas a los efectos de la mejor prestación de los serviGios, se 
verificarà de fornia que quede ampliada la extensión de la Zona Gentral pre- 
vista en el Plan, con el fin de evitar reGorridos exGesivos por las restantes. 

b ) Se dividiran en dos £rupos | as obras a rea |j zarj teniendo en cuenta 
su caràcter preferente. En el primero figuraran las obras de reparación de 
pavimentos con rie^os asfélticos, firmes espeGiales y ensanche de la zona afir- 
mada hasta siete metros, y en el secundo, las restantes. 

c) Supresión del Or^anismo especial que se propone para la adminis- 
tración del Plan en su aspeGto económico, Gomo asimismo el de los tributos 
específiGos para la ejecuGión de las obras, cuyo importe quedaré satisfeGho 
mediante los recursos que arbitraré el Ministerio de HaGienda en los Presupues- 
tos Generales del Estado. 

d) Se constituiré una Gomisión de EnlaGe para conse^uir la neGesaria 
armonía de Griterio y unidad de acGión que debe presidir la ejeGUGión del Plan 
de Modernización de la Red de Carreteras Espanolas, a^rupéndose en Zonas 
a estos efeGtos las Jefaturas de Obras PúbliGas. 

Asimismo, acordó el Consejo de Ministros aprobar el Gorrespondiente 
proyeGto de Ley ajustado a las normas preGedentes y su remisión a las Cortes 
Espanolas. 



Madrid, 23 de junio de 1950. 

José M. a Fernandez Ladreda 
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Ley de 18 de diciembre de 1950 por la que se aprueba el Plan de 
Modernización de la Red de Carreteras Espanolas («Boletín Oficial» del 19) 



Es necesidad unànimemente sentida y cada día màs apremiante el deseo de ver mejo- 
rada nuestra Red de Carreteras; esta tan justificada aspiración se exalta al recordar 
que Espana logró, bajo el mandato del General Primo de Rivera, una singular perfección 
en este servicio estatal, de trascendental importància para la vida y desenvolvimiento 
económico de la Nación, y observar que, debido a una serie de desgraciadas circunstan- 
cias por las que atraviesa nuestra Patria, el estado de gran parte de estas vías de comu- 
nicación ha sufrido un considerable decaimiento, especialmente en lo que afecta a los 
pavimentos, cada día con mayores y màs graves deficiencias, por carència de medios 
bastantes para la indispensable reparación a fondo y necesaria conservación. 

Y como por otra parte vemos acrecentar el trafico como consecuencia del ràpido 
progreso en la tècnica del automotor, que da a la carretera una preponderància en el 
transporte, cuyo alcance no se puede prever, resulta una necesidad en la actualidad y 
una obligada previsión para el futuro dictar las medidas adecuadas para que la carretera 
cumpla el fin que el progreso del transporte le ha reservado, para lo cual ha sido estudiado 
el presente Plan de Modernización de la Red, dentro de un marco de austeridad compa- 
tible con las posibilidades económicas de la Nación, de manera que las carreteras espa- 
nolas alcancen el nivel de viabilidad preciso para el transporte modemo. 

El programa de modernización del Plan puede resumirse asi: 

a) Obras que afectan a la superfície de rodadura de la calzada. 

b) Obras que se relacionan con la capacidad de trafico de la carretera. 

c) Obras destinadas a la supresión de obstàculos o dificultades en la circulación. 

d) Senales de situación y orientación. 

e) Servicios complementarios, obras auxiliares, arbolado. 

El plazo de ejecución del Plan se divide en tres etapas, de las cuales la primera, que 
habrà de ser llevada a cabo en un plazo de cinco anos, afectarà a los itinerarios de mayor 
circulación, quedando para una segunda etapa los itinerarios de circulación media, y 
para una tercera, los de circulación reducida. 

Para habilitar los recursos necesarios económicos a este fin, se prevé la creación de 
una Deuda del Estado o del Tesoro en la cantidad suficiente para satisfacer las anualida- 
des precisas para el desarrollo del Plan en el plazo senalado. 

Al objeto de asegurar la mayor eficiència a la ejecución del Plan y lograr una labor 
armónica y conjunta en su realización, se establece una especial ordenación de los Servi- 
cios que actualmente tienen a su cargo la construcción y conservación de las carreteras, 
o sean las Jefaturas de Obras Públicas, y en Canarias las Juntas Administrativas de Obras 
Públicas de Las Palmas y Santa Cruz de Tenerife, creàndose una Comisión de Enlace 
encargada del desarrollo del Plan. 

En su virtud, y de conformidad con la propuesta elaborada por las Cortes Espanolas, 
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DISPONGO : 



Articulo primero. Se aprueba el Plan de Modernización de la Red de Carreteras Es- 
panolas formulado por el Ministerio de Obras Públicas, a sus directrices deberàn ajustarse 
las normas de caràcter sistemàtico a cumplir en los proyectos y trabajos que se redacten 
o se llevan a cabo en la realización del Plan. 

Articulo segundo. El Plan se dividirà en su ejecución en tres etapas, viniendo inte- 
grada la primera por las obras y trabajos a efectuar en los itinerarios de inàs intensa circu- 
lación, que son los siguientes: 



Madrid a Francia, por Irún. 

Madrid a Francia, por La Junquera. 

Madrid a València. 

Madrid a Càdiz, por Córdoba y Sevilla. 
Madrid a Portugal, por Badajoz. 

Madrid a La Coruna y El Ferrol del Caudillo. 



(Madrid)-Burgos-Santander. 

(Madrid)-Pancorbo-Bilbao. 

(Madrid)-Medinaceli-Pamplona. 

(Madrid)-Zaragoza-Huesca. 

(Madrid)-Barcelona-Puigcerdà. 

(Madrid)-Ocana-Albacete-Alicante. 

(Madrid)-Ocana-Albacete-Cartagena. 

(Madrid)-Bailén-Motril. 

(Madrid)-(Bailén)-Córdoba-Màlaga, por Antequera, con ramal de Colmenar a Loja. 
(Madrid)-Sevilla-Huelva-Frontera portuguesa. 

(Madrid)-Villacastín-Avila-Salamanca. 

(Madrid)-Ponferrada-Vigo. 

(Madrid)-Adanero-Valladolid-León-Gijón. 



San Sebastiàn-Bilbao-Santander, con ramales de Sestao al Puerto exterior y a Rón- 
tegui. 

Santander-Oviedo-La Coruna. 

La Coruna-Santiago-Tuy-Frontera portuguesa. 

León-Zamora-Salamanca. 

Salamanca-Càceres-Mérida-Sevilla . 

Càdiz-Màlaga-Motril. 

Motril-Almería-Murcia. 

Murcia-Alicante-Valencia, por Alcoy y Jàtiva. 
Valencia-Castellón-Tarragona-Barcelona. 

T arragona-Lérida-Huesca-Pamplona-San Sebastiàn . 



ITINEIíARIOS RADIALES 



ITINERARIOS SUBRADIALES 



ITINERARIOS PERIFÉRICOS 



ITINERARIOS COMPLEMENTARIOS 



(Irún)-Burgos-Salamanca-Frontera portuguesa. 
(València) -Sagunto-T er uel-Calatayud-Burgos . 
Zaragoza-Miranda. 
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Sevilla-Granada. 

Sevilla-Portugal, por Rosal de la Frontera. 

Madrid-Toledo. 

León-Astorga. 

San Rafael-Segovia. 

Palencia-Magaz. 

ITINERARIOS INSULARES 

Palma-Puerto de Alcudia-Puerto Pollensa (Baleares). 

Las Palmas a Mogàn (Canarias). 

Santa Cruz a Icod (Canarias). 

La longitud de las carreteras que integran estos itinerarios suma un total de once mil 
tres kilómetros quinientos nueve metros. 

El plazo de ejecución de las obras de modernización de estos itinerarios se fija en 
cinco anos. 

Los grupos de carreteras que forman parte de los itinerarios expresados podran ser 
objeto de ampliación o modificación, a los efectos de su modernización, a propuesta 
del Ministerio de Obras Públicas y mediante el oportuno Decreto acordado en Consejo 
de Ministros. 

Articulo tercero. Las etapas segunda y tercera de ejecución del Plan compren- 
deràn, respectivamente, los itinerarios de circulación media y los de circulación reducida, 
debiendo aprobarse en su día, mediante Ley, el índice de obras a ejecutar y sus corres- 
pondientes presupuestos. 

Articulo cuarto. Las obras a realizar en los itinerarios que integran la primera etapa 
de trabajos, y cuyo resumen detallado figura en la Memòria del Plan, se distribuiran en 
dos grupos: primero, de caràcter preferente, comprensivo de los de reparación de los 
pavimentos de riegos asfàlticos, firmes especiales y ensanche de la zona afirmada hasta el 
mínimo normal de siete metros, y segundo, las restantes obras comprendidas en dicho 
Plan. 

El Ministerio de Obras Públicas propondrà al Gobierno las obras de dichos grupos 
que han de realizarse en cada ejercicio, respetando la preferencia de las comprendidas 
en el primero, salvo que por circunstancias especiales conviniese anticipar algunas de las 
demàs, y dictarà las oportunas disposiciones de orden técnico y constructivo precisas para 
el debido desarrollo de las obras. 

Articulo quinto. La preferencia de las obras de modernización en los distintos iti- 
nerarios, dentro del orden de prelación senalado en el articulo anterior, vendrà determi- 
nada por la importància y estado actual de las respectivas carreteras y por la debida 
ordenación de los trabajos. En todo caso, las propuestas de preferencia seràn incluídas 
en los planes anuales de obras, que se elevaràn por el Ministerio de Obras Públicas a la 
aprobación del Consejo de Ministros. 

Articulo sexto. Para conseguir la necesaria armonía de criterio y unidad de acción 
que debe presidir la ejecución del Plan de Modernización de la Red de Carreteras Espa- 
nolas, se agruparàn en Zonas, a estos efectos, las Jefaturas de Obras Públicas, y en Cana- 
xias las Juntas Administrativas de Obras Públicas. 

La alta dirección del Servicio competerà a una Comisión de Enlace, compuesta por 
el Ingeniero Director de la Red, los Ingenieros Jefes de Zona y un Ingeniero Jefe de los 
Servicios Centrales de la Dirección General de Carreteras y Caminos Vecinales, designado 
por el Ministro, 

Articulo séptimo. La Comisión de Enlace dependerà directamente de la Dirección 
General de Carreteras y Caminos Vecinales. Tendrà como Presidente al Ingeniero Director 
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de la Red y actuarà como Secretario el Jefe de los Servicios Centrales que haya sido desig- 
nado con arreglo al articulo anterior. 

I Articulo octavo. El Ingeniero Director de la Red, que asumirà la dirección facul- 

tativa del Servicio, serà nombrado por Decreto aprobado en Consejo de Ministros, y 
habrà de ser de la categoria de Ingeniero Jefe de primera clase o Superior del Cuerpo de 
Caminos, Canales y Puertos. 

Articulo noveno. A las inmediatas órdenes del Ingeniero Director de la Red actuaràn 
los Ingenieros Jefes de Zona, en número de siete, teniendo seis de ellos, como eje de su 
Sección, las seis carreteras radiales, y el séptimo una Zona Central, con capitalidad en 
Madrid, agrupàndose bajo su mando respectivo, en todo lo que concierne al desarrollo 
del Plan, los servicios de las actuales Jefaturas de Obras Públicas comprendidas en su 
demarcación, así como los de las Juntas Administrativas de Obras Públicas de Cana- 
rías, a que se refiere el articulo sexto. 

En el Reglamento que se formularà para la aplicación de esta Ley se determinaràn 
las provincias que hayan de integrar cada Zona, así como las capitales donde deben 
radicar los centros de las seis primeras, quedando las Provincias Canarias a los efectos de 
esta Ley, adscritas a la Zona Central. 

Articulo diez. La Comisión de Enlace redactarà los planes anuales de obras y pro- 
i puestas para su desarrollo de caràcter general, así como aquellas medidas que consi- 

dere precisas para una mayor eficacia de la organización que se crea. 

Las propuestas seràn elevadas a resolución ministerial, y los planes anuales se some- 
teràn a la aprobación del Consejo de Ministros. 

Los proyectos de las obras incluídas en los planes anuales se formularàn por las Zonas 
correspondientes y seràn elevados por los Jefes de éstas, con su informe, al Ingeniero 
Director de la Red, y éste, con su propuesta, al Ministerio de Obras Públicas, para su 
resolución. 

• ••• 

Articulo once. En los Presupuestos Generales del Estado se consignarà anualmente 
la cantidad necesaria para la ejecución del Plan correspondiente al ejercicio económico 
respectivo, a los fines del desarrollo de aquél en los cinco anos previstos, para lo cual 
el Ministerio de Hacienda arbitrarà, con arreglo a la Ley, los recursos necesarios para 
figurar en los Presupuestos Generales del Estado la cifra correspondiente a la anualidad. 

Articulo doce. El Gobierno queda autorizado para crear deuda del Estado o del 
Tesoro en la cantidad necesaria para cubrir el gasto de ejecución del Plan de Moderni- 
zación de Carreteras, incluyendo en Presupuesto las cifras correspondientes a intereses 
y amortización. 

Articulo trece. Los gastos de funcionamiento del Servicio seràn incluídos en el 
Presupuesto del Estado, distribuyéndose, según su naturaleza, en los diversos capítulos 
y agrupaciones del mismo. 

Articulo catorce. La Comisión de Enlace someterà, en plazo de dos meses, al Minis- 
terio de Obras Públicas, el Reglamento para la aplicación de esta Ley, y propondrà 
la plantilla de personal facultativo, técnico-administrativo y auxiliar que haya de que- 
dar adscrita al mismo, y que se nutrirà del personal de los Cuerpos correspondientes 
del Ministerio de Obras Públicas. 

Articulo quince. Se autoriza a los Ministros de Obras Públicas y Hacienda para 
dictar las disposiciones necesarias para el cumplimiento de la presente Ley. 

Dado en el Palacio de El Pardo, a dieciocho de diciembre de mil novecientos cin- 
cuenta. 

FRANCISCO FRANCO 
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Orden de 23 de mayo de 1951 por la que se aprueba el Reglamento provisional 
para la aplicación de la Ley de 18 de diciembre de 1950, aprobatoria del Plan 
de Modernización de la Red de Carreteras 

Ilmo. Sr.: Con arreglo a las facultades que el articulo 15 de la Ley de 18 de diciembre 
de 1950 — aprobatoria del Plan de Modernización de la Red de Carreteras Espanolas — me 
otorga para dictar las disposiciones necesarias para su cumplimiento, 

Este Ministerio, a propuesta de la Dirección General de Carreteras y Caminos Vecinales, 
que hace suya la de la Comisión de Enlace, se ha servido aprobar el adjunto Reglamento 
provisional para aplicación de la Ley de 18 de diciembre del pasado ano 1950, aprobatoria 
del Plan de Modernización de la Red de Carreteras. 

Lo digo a V. I. para su conocimiento y efectos. 

Dios guarde a V. I. muchos anos. 

Madrid, 23 de mayo de 1951. 

F.-LADREDA 

llmo. Sr. Subsecretario de este Departamento. 



Reglamento provisional para la aplicación de la Ley de 18 de diciembre de 1950 
por la que se aprueba el Plan de Modernización de la Red de Carreteras Espanolas 

Articulo i.° De acuerdo con lo dispuesto en la Ley de 18 de diciembre de 1950, se reali- 
zarà el Plan de Modernización de las Carreteras Espanolas, conforme a los preceptos del pre- 
sente Reglamento, que regirà con caràcter provisional. 

TÍTULO PRIMERO 

DEL PLAN Y SUS ETAPAS 

Art. 2. 0 Primera etapa del Plan. — La ejecución del Plan se divide en tres etapas, en la 
primera de las cuales se realizaràn las obras y trabajos que afectan a las carreteras de circu- 
lación màs intensa, agrupadas en los itinerarios denominados radiales, subradiales, perifé- 
ricos, complementarios e insulares, que se detallan en el articulo 2. 0 de la Ley, y cuya longi- 
tud total es de 11.003,509 kilómetros, debiendo desarrollarse las obras de esta primera etapa 
dentro del plazo de cinco anos que fija la Ley. 

Art. 3. 0 De la alteración de los itinerarios. — La modiíicación o ampliación de los itine- 
rarios senalados en el articulo 2. 0 de la Ley, sólo podrà realizarse por Decreto acordado en 
Consejo de Ministros. 

En el expediente que a estos efectos habría de incoarse informarà la Comisión de Enlace, 
y si la propuesta responde a iniciativa de ésta, deberà elevaria al Director general de Carre- 
teras y Caminos Vecinales, con la correspondiente justificación en uno y otro caso, para la 
adopción del acuerdo ministerial que proceda. 

Art. 4. 0 Planes de la segunda y tercera etapas. — Los planes a realizar en las etapas segun- 
da y tercera, correspondientes a los itinerarios de circulación media y reducida, respectiva- 
mente, deberàn ser aprobados por Ley, a cuyo efecto la Comisión de Enlace formularà, en su 
►dia, la correspondiente propuesta para que, si la Superioridad lo juzga oportuno, se someta 
a la tramitación procedente. 

Art. 5. 0 Normas técnicas para las carreteras no incluídas en la primera etapa. — Al objeto 
de que las obras que puedan realizarse desde ahora en las carreteras no incluídas en la primera 
etapa del Plan reporten la màxima utilidad al llevarse a cabo, en su dia, las etapas segunda 
y tercera, la Comisión de Enlace formularà una propuesta de normas de caràcter técnico, 
aplicables a las carreteras de circulación media y reducida que pudieran formar parte de las 
referidas posteriores etapas. 

TÍTULO 11 

DE LA ORGANIZACION DE LOS SERVICIOS DE LA RED 

Art. 6.° Agrupación en Zonas. — Para lograr la necesaria armonía de criterio y unidad 
de acción, las Jefaturas de Obras Públicas y las Juntas Administrativas de Obras Públicas 
de Canarias se agruparàn en las siete Zonas siguientes: 
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Zona i. a Norte. — Eje: Carretera de Madrid a Francia, por Irún. Comprende las provin- 
cias de Palència, Burgos, Santander, Vizcaya, Guipúzcoa, Logrono y Soria. 

Por lo que se refiere a las provincias de Alava y Navarra, comprendidas en esta primera 
Zona del Plan, y en cuanto atane a las carreteras que, formando parte de éste, se desarrollan 
por aquellas provincias, se estableceràn, de acuerdo con las Diputaciones Forales respectivas, 
las medidas y normas de caràcter general que la Comisión de Enlace considere precisas, al 
objeto de lograr una mayor eficacia a la organización de conjunto que se crea. 

Zona 2. a Nordeste. — Eje: Carretera de Madrid a Francia, por La Junquera. Comprende 
las provincias de Zaragoza, Huesca, Lérida, Gerona, Barcelona, Tarragona y Baleares. 

Zona 3. a Este. — Eje: Carretera de Madrid a València. Comprende las provincias de 
Cuenca, Teruel, Castellón, València, Alicante, Múrcia y Albacete. 

Zona 4. a Sur. — Eje: Carretera de Madrid a Càdiz, por Córdoba y Sevilla. Comprende 
las provincias de Jaén, Granada, Almeria, Màlaga, Càdiz, Huelva, Sevilla y Córdoba. 

Zona 5. a Ocste. — Eje: Carretera de Madrid a Portugal, por Badajoz. Comprende las 
provincias de Zamora, Valladolid, Salamanca, Càceres y Badajoz. 

Zona 6. a Noroeste . — Eje: Carreteras de Madrid a La Coruna y El Ferrol del Caudillo. 
Comprende las provincias de Orense, Pontevedra, La Coruna, Lugo, Oviedo y León. 

Zona 7. a Centro. — Comprende las provincias de Madrid, Avila, Segòvia, Guadalajara, 
Ciudad Real y Toledo, así como las demarcaciones de las Juntas Administrativas de Obras 
Públicas de Santa Cruz de Tenerife y Las Palmas, en lo concerniente a las carreteras de las 
islas de Tenerife y Las Palmas que figuran en el Plan. 

El centro de la Zona séptima radicarà en Madrid, y el de las seis restantes, en la capital 
de una de las provincias de su Zona, que se fijarà por el Ministro, a propuesta del Director 
general de Carreteras y Caminos Vecinales, oyendo al Director de la Red. 

Art. 7. 0 Comisión de Enlace. — Al frente de cada una de las Zonas citadas habrà un 
Ingeniero Jefe. La Comisión de Enlace, presidida por el Ingeniero Director de la Red, y de- 
pendiendo directamente de la Dirección General de Carreteras y Caminos Vecinales, estarà 
formada de acuerdo con los artículos 6.° y 7. 0 de la Ley, por los siete Ingenieros Jefes de 
Zona y el Ingeniero Jefe de los Servicios Centrales de la expresada Dirección General, los cuales 
seràn designados por el Ministro, actuando el último de Secretario. 

Art. 8.° De la dependencia de los Servicios que aïectan a las carreteras de la Red. — A 
partir de la publicación del presente Reglamento todas las carreteras que integran los itinera- 
rios de la primera etapa del Plan pasaràn a dtpender de la Comisión de Enlace a que se refiere 
al articulo precedente. Los Jefes de Zona tomaràn euantas medidas consideren necesarias, 
con arreglo al presente Reglamento y dentro de las normas establecidas por la expresada 
Comisión, para la mejor explotación y conservación de aquellas carreteras, cualquiera que 
sea la procedència de los créditos del presupuesto a los cuales se imputen los gastos que oca- 
sionen esos Servicios. Las Jefaturas de Obras Públicas seràn los organismos ejecutores di- 
rectos de las instrucciones del Jefe de la Zona y acuerdos de la Dirección Facultativa de la 
Red, y tramitaràn directamente, dentro de su provincià, todo lo concerniente a las autori- 
zaciones de obras a particulares en la zona de servidumbre de las carreteras de la Red, con 
arreglo a las disposiciones vigentes y a las normas que se dicten por el Ministerio, a propuesta 
de la Comisión de Enlace. 

Art. 9. 0 Funciones de la Comisión de Enlace. — Seràn funciones de la Comisión de Enlace: 

1. a Redactar los planes anuales de obras y las propuestas para su desarrollo, teniendo 
muy en cuenta lo que prescriben los artículos 4. 0 y 5. 0 de la Ley. 

2. a Dictar las normas de caràcter general a que hayan de ajustarse los trabajos a realizar, 
tanto por lo que se refiere a los firmes, obras de fàbrica y accesorias como a condiciones téc- 
nicas del trazado de los diferentes itinerarios: anchos, visibilidad, peraltes, etc. 

3. a Formular las propuestas de adquisición de la maquinaria que juzgue necesario para 
la realización del Plan y conservación de las carreteras que integran la Red y la de distribución 
de la que figure en los Parques de las provincias. 

4. a Formular las propuestas de adquisición de los materiales que considere necesario 
obtener globalmente para la màs econòmica construcción y conservación de las carreteras a 
ella encomendadas. 

5. a Redactar los pliegos de condiciones facultativas de caràcter general que hayan de 
servir para las obras de la Red, tanto por lo que afecta a su construcción como a su conser- 
vación. 

6. a Formular los planes parciales de ejecución de las obras de me j ora y conservación 
de las carreteras de la Red, dentro de lo previsto en los planes anuales aprobados. 

7. a Realizar los estudiós y ensayos de caràcter general que sirvan para cumplir con la 
mayor eficacia lo establecido en los apartados 2. 0 , 4. 0 y 5. 0 de este articulo. 
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8. a Organizar y dirigir los servicios que deban depender directamente de la Comisión. 

9. a Llevar un servicio estadístico de las obras realizadas, características de los mate- 
riales, su rendimiento y comportamiento en obra, utilización de la maquinaria y sus costes 
etcètera, a íin de poder reunir datos precisos para lograr una mayor eficiència y economia 
en el servicio. 

10. Informar los proyectos de obras remitidos por los Jefes de Zona. 

11 . Informar a la Superioridad sobre cuantos asuntos ésta ordene y especialmente sobre 
la ampliación o modificación de los itinerarios previstos en la Ley para la primera etapa del 
Plan, así como proponer las carreteras que podrían constituir, en su día, los itinerarios de las 
etapas segunda y tercera. 

12. . Proponer al Ministerio la plantilla de personal facultativo, técnico-administrativo 
y auxiliar que haya de quedar adscrito al servicio de la Comisión, así como las modificaciones 
que en lo futuro fuera necesario introducir en la misma. 

Art. io. Sesiones de la Comisión de Enlace. — La Comisión se reunirà, por lo menos, 
una vez al mes y, ademàs, siempre que sea convocada para ello por su Presidente, o lo disponga 
el Director general de Carreteras y Caminos Vecinales. 

Las sesiones seran presididas por el Ingeniero Director de la Red, actuando como Se- 
cretario el Ingeniero Jefe de los Servicios Centrales, según previene el articulo 7. 0 De todas 
las reuniones se levantarà un acta, en la que se harà constar lo manifestado y acordado 
en la sesión correspondiente; las actas iran firmadas por el Presidente y el Secretario de la 
Comisión. Copia de estas actas, así como de los votos particulares, si los hubiere, se remiti- 
ràn al Director general de Carreteras y Caminos Vecinales, expresando en todo caso el acuerdo 
de mayoría recaído. 

Art. 11. Facultades del Ingeniero Director de la Red.— Al Ingeniero Director, que asu- 
mirà la Dirección Facultativa de la Red, corresponde: 

i.° Presidir las sesiones de la Comisión de Enlace, resolviendo, en su caso, por voto de 
calidad, los empates que pudieran present arse. 

2. 0 Elevar al Director general de Carreteras y Caminos Vecinales, a los efectos proce- 
dentes, los acuerdos de la Comisión de Enlace, con sendas copias de las actas de las sesiones 
que celebre. 

3. 0 Resolver las diferencias que pudiesen surgir entre los Jefes de Zona o entre éstos 
y las Jefaturas de Obras Públicas, y velar porque exista siempre unidad de criterio en la rea- 
lización de los proyectos y obras de las distintas Zonas. 

4. 0 Elevar, con su propuesta, directamente al Director general de Carreteras y Caminos 
Vecinales, los proyectos de obras y servicios formulados por las Zonas. 

5. 0 ^ Disponer la forma en que hayan de prestarse a las diferentes Zonas los servicios 
de caràcter general dependientes de la Comisión. 

6.° Hacer la adjudicación hasta el límite de doscientas mil pesetas en los concursos 
de adquisición de maquinaria o materiales a que se refieren los artículos 9. 0 y 26 de este Re- 
glamento. 

7. 0 Velar el cumplimiento, por todos los Servicios de la Red, de los acuerdos que adopte 
la Comisión de Enlace, debiendo girar visitas a los distintos itinerarios con la posible frecuencia 
y siempre que lo requiera la realización de obras de relativa importància. 

8.° Realizar, en funciones de Presidente de la Comisión de Enlace, las gestiones que pre- 
cisen para el mejor cumplimiento de su cometido. 

9. 0 Igualmente, en calidad de Director Facultativo, adoptarà o propondrà, según pro- 
ceda, cuantas medidas sean necesarias para el màs eficaz ejercicio de su función. 

En ausencia o enfermedad del Ingeniero Director de la Red, asumirà sus funciones el 
Ingeniero Jefe de Zona de mayor antigüedad en el Escalafón, o el que, al efecto, estimara 
conveniente designar el Ministro. 

Art. 12. De las Zonas. — Corresponden a las Zonas, como agrupación de Jefaturas de 
Obras Públicas de las provincias de la respectiva demarcación, y bajo la dirección del Jefe 
de Zona, en lo que afecta a las carreteras de la Red, las siguientes funciones: 

1. a Realizar los estudiós y proyectos de las obras y servicios correspondientes a las 
respectivas carreteras de la Red. 

2. a Llevar a cabo las obras aprobadas. 

3. a Verificar los servicios de conservación de las expresadas carreteras. 

4 * a Disponer de los Parques de maquinaria y del Servicio de acopios preciso, para que 
puedan ser eficaces los elementos y materiales que les asigne la Comisión de Enlace. 

5 - a Organizar todos aquellos servicios que les sean encomendados por la Superioridad 
a los fines de una màs eficaz modernización y conservación de las carreteras de la Red. 
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Art. 13. Ingenieros Jefes de Zona. — A los Ingenieros Jefes de Zona corresponde: 

1 , ° Asistir con voz y voto a las reuniones de la Comisidn de Enlace. 

2. ° Instruir a los Servicios sobre las normas acordadas para la redacción de los proyectos 
de las obras comprendidas dentro de los planes aprobados y que afecten a las carreteras de 
su demarcación y remitirlos con su informe al Ingeniero Director de la Red. 

3. 0 Ejercer, por delegacidn del Director Facultativo, la vigilància sobre la marcha de 
las obras comprendidas en su demarcación, adoptando o proponiendo para la debida ejecución 
de los trabajos, cuantas medidas juzgue precisas y coordinando la actuación de las dife- 
rentes Jefaturas de Obras Públicas comprendidas en su Zona. 

4. 0 Informar y tramitar la liquidación de las obras realizadas. 

5. 0 Organizar, con arreglo a las normas de caràcter general acordadas por la Comisión de 
Enlace, y vigilar la conservación de las carreteras de la Red, cuyos servicios se realizaràn 
por las respectivas Jefaturas de Obras Públicas. 

6.° Recabar de las Jefaturas de Obras Públicas los datos que precisen para el desem- 
peno de sus funciones, así como los informes que al efecto interese la Comisión de Enlace. 

7. 0 Realizar, con la autorización del Director de la Red, y hasta el límite de cincuenta 
mil pesetas, la adquisición de la maquinaria o materiales a que se refieren los artículos 9. 0 
y 26 de este Reglamento. 

8.° Prestar especial atención al debido cumplimiento de los acuerdos de la Comision de 
Enlace y órdenes del Ingeniero Director, en todo lo que afecta a obras y servicios de la Zona, 
por 1 cuyos itinerarios realizaràn frecuentes recorridos para conocer en todo momento su 
estado y el desarrollo de las obras. 

9. 0 Llevar a cabo cuantas misiones, informes o proyectos les sean encomendados por el 
Ingeniero Director de la Red. 

Art. 14. Actuación de los Ingenieros Jefes de Obras Públicas de las provincias— Los 

Ingenieros Jefes de Obras Públicas de las provincias actuaràn en cuanto se refiere a las obras 
y servicios de las carreteras incluídas en el Plan de Modernización, dentro de su demarcación, 
con sujeción a los acuerdos de la Comisión de Enlace e instrucciones que reciban del respec- 
tivo Ingeniero Jefe de Zona. 

Art. 15. Juntas de Zona. — Siempre que lo considere necesario o conveniente el Jefe 
de Zona, por pròpia iniciativa o por indicación de alguno de los Ingenieros Jefes provinciales 
se reuniràn en la capital de una de las provincias de la Zona que el Jefe de ésta designe, al 
obieto de efectuar consultas colectivas o cambios de pareceres sobre la marcha de los servi- 
cios y sobre cuanto pueda conducir al mejor desempeno de la misión que tienen encomendada. 

A las Juntas referentes a la Zona primera podràn asistir los Directores de Caminos de 
las Diputaciones Forales de Alava y Navarra. 

Los acuerdos o propuestas que se adopten se consignaràn en escrito que el Jefe de la 
Zona elevarà al Ingeniero Director de la Red. 

Art. 16. Prestación de los servicios de las Zonas. — A los fines del cumplimiento de las 
funciones atribuídas a las Zonas, la Comisión de Enlace propondrà la plantilla del personal, 
tanto facultativo como Administrativo, que haya de quedar adscrito a las órdenes directas 
del Jefe de cada una de aquéllas. 

Las Jefaturas de Obras Públicas seràn las encargadas de la redacción de los proyectos, 
eiecución de las obras y prestación de los servicios de conservación que afecten a la Red, y a 
estos efectos se ajustaràn a los acuerdos que adopte la Comisión de Enlace sobre el particular 
y a las instrucciones que para su debido cumplimiento seràn dadas por el respectivo Jefe 
de Zona, con el que deberàn relacionarse directamente en todo cuanto afecte a las carreteras 
y servicios de que se trata. 

Art. 17. Facultades del Secretario de la Comisión de Enlace.— Corresponderà al Secre- 
tario de la Comisión de Enlace: 

i.° Asistir, con voz y voto, a las reuniones de la Comisión. 

2. 0 Levantar acta, que firmarà, con el Presidente, de las reuniones de la Comisión. 

3. 0 Asistir al Presidente en la tramitación de todos los asuntos de la competència tèc- 
nica y administrativa de la Comisión de Enlace. 

Art. 18. Organización de la Secretaria de la Red.— Dependiendo directamente del Inge- 
niero Director de la Red, existirà una oficina de Secretaria que estarà formada por el perso- 
nal cuya plantilla serà propuesta por la Comisión de Enlace a la aprobación del Ministerio 
de Obras Públicas. Serà Jefe de esta oficina el Secretario de la Comisión. 
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TÍTULO III 

DE LOS PROYECTOS Y EJECUCION DE LAS OBRAS 

Art. 19. Redacción y tramitación de los proyectos. — Los proyectos se redactaran por 
las Jefaturas de Obras Públicas con sujeción a las instrucciones que seran dadas por el Jefe 
de Zona, quien a estos efectos adoptarà las medidas que procedan al objeto de coordinar 
los estudiós que deban realizar las diferentes Jefaturas, si el proyecto afectase a mas de una. 
Los presupuestos de gastos de estudio y de redacción de los proyectos se formularan por la 
Jef atura correspondiente, y por conducto del Jefe de la Zona pasaràn a informe de la Comi- 
sión de Enlace para ser elevados a resolución de la Superioridad. 

Los proyectos, con la conformidad o reparos del Ingeniero Jefe de la provincià, se remi- 
tiràn por éste al Jefe de Zona, quien, con su informe, los elevarà al Director de la Red, el cual, 
previo dictamen de la Comisión, los someterà directamente con su propuesta al Director 
general de Carreteras y Caminos Vecinales para la resolución que proceda. 

Sin embargo, en los proyectos o propuestas referentes a travesías de poblaciones de 
màs de 10.000 habitantes, o variantes de las mismas, serà preceptivo el informe de la Asesoría 
de Acondicionamientos Urbanos, previo al dictamen de la Comisión de Enlace, en lo que tenga 
relación únicamente con la mejora de urbanización de las poblaciones, o sea en su aspecto 
urbanístico, de acuerdo con lo dispuesto en la Orden ministerial de 12 de abril de 1947. 

Art. 20. Obras de puentes y estructuras de índoie especial. — Cuando en alguna de las ca- 
rreteras que forman parte de la Red fuese preciso estudiar o ejecutar obras de puentes o estruc- 
turas que por razón de presuntas dificultades de orden técnico o constructivo sea aconseja- 
ble utilizar la especialización hoy día atribuí da a la Jef atura de Puentes y Estructuras, la 
Comisión de Enlace podrà proponer que se encomiende a este Servicio la redacción del pro- 
yecto y la ejecución de la obra, en cuyo caso la expresada Jef atura se considerarà a estos efec- 
tos, y para la aplicación de este Reglamento, como una de las Jefaturas de Obras Públicas pro- 
vinciales que forman parte de la Zona de que se trate. 

Art. 21. Ejecución de las obras. — Las obras se llevaràn a cabo a propuesta de la Comi- 
sión de Enlace, por el procedimiento que acuerde la Superioridad como màs conveniente, 
dentro de las disposiciones vigentes. 

En las subastas o concursos cuya apertura de pliegos haya de realizarse en los Servicios 
Centrales de la Dirección General de Carreteras y Caminos Vecinales, la Mesa correspon- 
diente estarà constituída por el Ingeniero Director de la Red, en funciones de Presidente, 
por un Ingeniero Jefe de Zona y por el Secretario de la Comisión, que actuarà como tal en la 
Mesa, ademàs de los representantes de la Delegación en el Ministerio, de la Intervención Ge- 
neral de la Administración del Estado y de la Asesoría Jurídica, respectivamente. 

Cuando se trate de concursos de obras, de adquisiciones o de destajos por el sistema de 
administración, cuya adjudicación corresponde al Director facultativo de la Red, al Director 
general o al Ministro, la propuesta deberà acompanarse de dictamen de la Comisión de Enlace. 

Las adjudicaciones de obras de la Red, que, en uso de sus facultades, realicen las Jefatu- 
ras de Obras Públicas, deberàn ser comunicadas inmediatamente de acordadas, con un resu- 
men de las proposiciones presentadas al Jefe de la Zona, quien lo trasladarà al Director facul- 
tativo con las observaciones que estime pertinentes. 

Las obras se ejecutaràn por las Jefaturas de Obras Públicas correspondientes, con suje- 
ción a lo prevenido en el presente Reglamento, especialmente en sus artículos 8.°, 13 y 16. 
Cuando una obra contratada afectase a màs de una provincià, el Jefe de Zona o Jef es de las 
Zonas respectivas tomaràn las disposiciones precisas para la debida coordinación en la actua- 
ción de las distintas Jefaturas de Obras Públicas. 

Art. 22. Adquisición de maquinaria, vehículos y materiales. — Para la maquinaria, vehícu- 
los y materiales que la Comisión de Enlace considere necesario adquirir, el Ingeniero Director 
de la Red elevarà en cada caso al Director general de Carreteras y Caminos Vecinales la opor- 
tuna propuesta justificativa, y una vez aprobada se incoarà por la Comisión el expediente 
procedente a los efectos de la habilitación del crédito necesario y de adquisición de los expre- 
sados elementos. 

La elección y adquisición del material automóvil y maquinaria que se precise se harà 
con la intervención que a la Junta Administradora de Vehículos y Maquinaria confiere la 
Orden ministerial de su creación de 12 de noviembre de 1949 y siguiendo también las pres- 
cripciones que se contienen en las demas disposiciones pertinentes en vigor. 

La recepción de la maquinaria, vehículos y materiales de que se trata deberà realizarse 
con las formalidades previstas en las disposiciones vigentes por el Vocal o Vocales de la Comi- 
sión que designe su Presidente, quien elevarà el acta correspondiente a la aprobación del Di- 
rector general de Carreteras y Caminos Vecinales. 
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Art. 23. Tramitación y pago de certificaciones de obra. — Las relaciones valoradas y cer- 
tificaciones de obra correspon dient es a la Red, extendidas por el Ingeniero encargado, se 
remitiràn por el Ingeniero Jefe de la provincià, con su conformidad o reparos, al Jefe de 
la Zona, el cual, si las encontrare conformes, las elevarà al Director de la Red para la tra- 
mitación procedente de la certificaciòn a los fines del abono de su importe. 

Cuando se trate de obras o servicios contratados, cuyos importes han de ser abonados 
directamente por las Jefaturas de Obras Públicas con cargo a libramientos que hayan hecho 
efectivos a tal efecto, dichos servicios provinciales remitiràn al Jefe de la Zona relaciones 
en las que consten la denominación de la obra e importes de las certificaciones o cuentas 
formuladas, las que dicho Jefe de Zona, después de su examen y con sus observaciones, si 
las hubiera, trasladarà al Director facultativo de la Red. 

Art. 24. Recepción y liquidación de las obras. — La recepción de las obras deberà reali- 
zarse con las formalidades previstas en las disposiciones vigentes por el Inspector regional, 
cuando así proceda, y, en todo caso, por el Ingeniero Jefe de la Zona correspondiente, con 
asistencia de los respectivos Ingenieros Jefes e Ingenieros encargados de las provincias afec- 
tadas. 

Un ejemplar del acta serà remitido por el Jefe de la Zona a la Dirección Facultativa 
de la Red para su conocimiento y aprobación superior. 

Los Ingenieros encargados de cada obra o tramo de carretera formularàn, una vez efectuada 
la recepción, la correspondiente liquidación, que el Ingeniero o Ingenieros Jefes de las respec- 
tivas provincias remitiràn, con su conformidad o reparos, al Jefe de Zona, para que éste 
la eleve, con su informe, al Director de la Red, que, a su vez, lo harà, con su propuesta, al 
Director general de Carreteras y Caminos Vecinales para la correspondiente resolución mi- 
nisterial. 

Art. 25. Servicios de conservación. — Los Ingenieros Jefes de Zona organizaràn, en la 
forma que estimen màs eficaz, siempre dentro de las normas acordadas por la Comisión de 
Enlace, la conservación de las respectivas carreteras de la Red, utilizando para ello los servicios 
de las Jefaturas de Obras Públicas afectadas, a las que competerà su directa prestación, con 
sujeción a las instrucciones recibidas. 

Art. 26. Servicios especiales que afectan al conjunto de la Red. — La Comisión de Enlace 
podrà organizar con caràcter de unidad determinados servicios que por su índole y extensión 
al conjunto de la Red convenga sean desempenados de modo directo por la misma o por las 
Zonas, tales como: 

i.° Servicio de maquinaria especial, que podrà utilizarse directamente por la Adminis- 
tración, o bien cediéndola a los adjudicatarios de las obras en las condiciones que se fijen 
con caràcter general. 

2. 0 Servicios de acopio y almacén de materiales fundamentales, como cemento, asfalto, 
etcètera, que la Comisión podrà adquirir para las necesidades generales de la Red, y luego 
asignar a cada obra para su inversión en ella, bien se ejecute por administración o por contrata. 

3. 0 Servicios de investigación tècnica o de comprobación de las características de los 
materiales o de la obra ejecutada. 

4. 0 Servicios complementarios de conservación, como ejecución de defensa, pintura, 
senalización, plantaciones, etc. 

5. 0 Servicios de vigilància del trànsito y de polida de carreteras. 

En cada caso, la Comisión de Enlace propondrà al Ministerio la organización especial 
que considere conveniente, que podrà ser: 

a) De nueva creación y dependiendo directamente de la Comisión. 

b) De nueva creación, pero dependiendo directamente de las Zonas. 

c) En colaboración con organizaciones ya existentes que dependan directamente del 
Ministerio de Obras Públicas, por ejemplo, Laboratorio Central y Laboratorio del Transporte 
de la Escuela de Ingenieros de Caminos, Jef atura de Puentes y Estructuras, de Sondeos, 
Dirección General de Ferrocarriles, Tranvías y Transportes por Carretera, en lo que afecta a 
este último servicio, etc. 

Art. 27. Memorias resumen de los trabajos. — Anualmente, los Ingenieros Jefes de Zona 
elevaràn al Director de la Red una Memòria en la que se resuma la labor realizada dentro 
de su Zona y las ensenanzas que, a su juicio, de ella se deriven. El Ingeniero Director de la 
Red, con los datos recogidos de las Memorias de los Jefes de Zona, redactarà una de caràcter 
general, que elevarà al Ministerio de Obras Públicas. 

Madrid, 23 de mayo de 1951. — El Ministro de Obras Públicas, F-Ladreda . 
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/ 1 UEDE afirmarse que uno de los factores de mas decisiva influencia en la vida y 
prosperidad de toda nación es la eficiència de sus medios de transporte. Y si 
" esto ha sido un aserto evidente y lógico en todas las edades, ahora en la vida 

moderna, en la que se lucha contra el tiempo mediante un constante incremento 
en todos sus aspectos, de la velocidad, aquellos deben poseer las características adecua - 
das para cumplir, en las mejores condiciones posibles, su trascendental misión. 

Y a medida que las innovaciones que el progreso crea van tamizàndose, se ve, 
incuestionablemente, que el transporte por carretera, por su gran flexibïlidad, por la 
facilidad que proporciona el enlace entre productores y consumidores, como conse - 
cuencia del perfeccionamiento logrado en los ràpidos, manejables y seguros vehtculos 
con motor (gasolina y tipo Diesel, hasta ahora) provistos de neumàticos, que es el 
feliz invento que ha permitido su rdpido desplazamiento, se ha incrementado de un 
modo tal, que hoy dia el índice de prosperidad de una nación queda reflejado por el 
número relativo de sus vehículos automóviles y, como consecuencia de ello, de la can + 
tidad y calidad de las carreteras por las que circulan 

Espana posee, como se comprueba en el texto de este trabajo, una red de carrete- 
ras del Estado lo suficiente tupida para garantizar la normal çomunicación entre to- 
dos los mícleos de población, incluso los màs modestos, que se completarà una vez Ue- 
vado a efecto la construcción del plan de 17*000 kilómetros de carreteras locales (las 
màs modestas del Estado), presentado en las Cortes por el Ministro actual de Obras 
Públicas, Sr. FernàndeZ Ladreda, y aprobado por Eey en diciembre de 1946- Ahora 
bien, si nuestra Patria ha conseguido ya la base y ha creado un sistema circulatorio, 
es preciso y obligado mantener éste en las condiciones precisas para el trafico ràpido 
que la vida moderna requiere . 

No se le oculta a mvdie que el mantener Espana, óon sus limitadas posibilida- 
des, una red de carreteras del Estado de 71*000 kilómetros, con que cuenta ac - 
tualmente, en< las condiciones que un trafico modemo exige, es propósito que se es- 
capa de sus recursos económicos, agravado aún màs, en los momentos presentes, por 
los trastomos enormes producidos por nuestra guerra de Liberación primero y la mun- 
dial después. Pero tampoco nadie ignora que en los tiempos que corren, como hemos 
dicho, de su establecimiento normal depende su vida y bienestar y son el medio por 
el cual se hac en realidad sus recursos económicos. El atender a la carretera, por lo tanto t 
serà siempre política de eficaz economia, y esta atencion debera ser constante, pues las 
interrupciones , en largos períodos de tiempo, pueden 1 ser fatales por la enorme impor·' 
tancia de los gastos que su reparación requiere después. 

El Circuito Nacional de Firmes Especiales, creado por el insigne Conde de Gua- 
dalhorce, dió un paso grande en este sentido. Comprendiendo que era imposible re- 
parar en gran escala los 71*000 kilómetros de carreteras del Estado, selecciono de 
ellas lo que se pudiera llamar el sistema arterial de comunicaciones. Su longitud al- 
cangó la cifra de cerca de 7*000 kilómetros. En la memòria de todos està la forma en 
que se llevar on aquellos trabajos, siendo su intensidad, una de sus principales ca- 
racterísticas. Aquel gran esfuerzo, ayudado por unas circunstancias màs favo- 
rables que las que ahora nos deparan los avatares de la vida, mereció el aplauso 
unànime de todos los espaholes, que no desconocían, por otra parte, el elevado coste 



que una obra de esta naturalega requeria, Porque sucede siempre que la sensibilidad 
e instinto de un pueblo sabe discernir y separa siempre lo bueno de lo malo, lo 
improductiva de lo provechoso. 

El arreglo de los 7.000 kilómetros de la red arterial elegida por el Circuito, pre- 
cisó un plago de seis anos (1926-1933), siendo la cantidad invertida 600.000.000 pe- 
setas, correspondiendo a un ritmo anual de 100.000.000 de pesetas (hoy unos 

<500.000.000 de pesetas.) . , , , 

La labor realigada por el Circuito Nacional de Firmes Espectales, fue una obra 
eficaz y su influencia se dejó sentir, para bien de Espana, en aspectos diversos, y 
uno de ellos, no el menos importante, fué debido a la propaganda que el tunsmo t n- 
temacional higo acerca de la calidad de nuestras carreteras, resultando consolador 
comprobar cómo el nombre de nuestra Patria, corrientemente mencionado en las mas 
importantes revistas extranjeras, era prestigiado merced a estas acertadas disposicto - 

nes de su Gobierno, , , t . , 

El advenimiento de la República trajo consigo la casi parahgacion de los traba - 
jos del Circuito y, con ello, desapareció el ritmo intenso de reparación de nuestras 
carreteras. Posteriormente, las consignaciones en los Prespuestos apenas equilibraron 
las necesidades de la regular conservación para mantener la excelente obra realiga- 
da. Luego, nuestra guerra de 1936 produjo, no sólo la suspensión de toda labor cor u 
servadora, sino que el duro uso guerrero destrogó y deterioro una buena parte de 
los caminos. La desgraciada coincidència de la terminación de nuestra guerra en 
1939 con el comienzo de la mundial, senaló una fecha funesta, a partir de la cual, 
por los inevitables y enormes trastornos que produjo, no pudo llevarse a cabo en 
las carreteras la labor reparadora que con tanto apremio necesitaban. 

La frase « se vive de lo hecho por el Circuito », en parte resultaba cierta, pero, 
desgraciadamente, ante la escaseg de elementos, cemento y betún principalmente, y 
la de las consignaciones en los Presupuestos, en verdad siempre crecientes, pero no lo 
suficientes para equilibrar los grandes y progresivos aumentos en Cos preciós de las 
unidades de obra, aquella vida que dió a nuestras carreteras la obra del Conde de 
Guadalhorce tenia que agotarse; agravàndola los fuertes temporales de lluvias que pade - 
ció la Península en los últimos anos, que produjeron grandes destrogos en los ya 

envejecidos y agrietados pavimentos. , 

Y es ante esta situación y en estos momentos verdaderamente críticos, ciumdo el 
Ministro de Obras Públicas, decidido a atajar el mal que pudiera tener consecuencias 
casi irremediables, encomendó a la Dirección General de Carreteras y Caminos Vecmales 
la redacción de un Plan con el deseo firme de salvar el transporte por carretera, que 
esta llamado a ser por el enorme desarrollo que adquiere en todo el mundo, por su gran 
flexibilidad y por su adaptabilidad a la difícil topografia del terreno, el mas eficag 

de nuestra Patria. . 

Y éste es el único remedio que cabe para conjurar el gran peligro : «La ejecu- 
ción de un plan ponderado que encaje dentro del marco económico de la Nación y que 
pueda ser una realidad en breve plazo, pues la rapidez con que se efectue es esencial, 
debido, principalmente, al estado de envejecimiento de los pavimentos.» 

Todo el entusiasmo y carino con que ha sido estudiado y toda la excepcional im- 
portància que su ejecución representa para la prosperidad de nuestra Patria, constan - 
te aspiración de todo espanol, hemos querido reflejarlo en la forma de hacer llegar a 
él, de la manera mas agradable y sentida, las singularidades y detalles de la que 
serd la gran y mas popular obra espanola, labor que ha sido posible dar cima merced 
al entusiasmo de todos, y particularmente al de la Sección de Conservación de esta 
Dirección General, al frente de la cual se balla el Ingeniero fefe D.Marcelmo Ahqon. 

Dos excelentes puntos orientadores tenemos para el estudio de nuestro plan. 
Uno de ellos fué la labor realigada por el Circuito de Firmes Especiales y el otro el 
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Plan General de Obras Públicas, redactado en 1938 por la Comisión encargada al 
efecto bajo la presidència del Exctno. Sr . D. Alfonso Pena. 

Sin embargo, los fines perseguidos en los dos planes eran distintos. Mientras 
que el primero se limitó a mejorar los principales itinerarios de nuestra red de carre' 
teras, el segundo, con mayores aspiraçiones, estudio la reparación de toda al red con 
un costo aproximado que, en el ano de 1938, ascendia a unos 3.350.000.000 (hoy 
unos 15.000.000.000) y dentro de él se detallo un plan inmediato con un presupues - 
to entonces de x. 421. 179.433 correspondiendo en esta cifra a obras nuevas 

359.403.945 pesetas. Por las circunstancias de todos conoçidas, este plan inmediato 
tampoco pudo realizarse. Unicamente es deber mencionar, para satisfacción nuestra, 
que en la parte referente a obras nuevas, todos los puentes y obras de fabrica des' 
truídos por la guerra han sido reconstruídos. En cambio, como hemos dicho, los pa' 
vimentos de nuestras carreteras sufrian, ano tras ano, a partir de aquella fecha, las fu' 
nestas consecuencias de las dos guerras. Por su elocuencia, y porque por sí sólo explu 
ca la peligrosa situación alcanzada, damos a conocer, en el siguiente cuadro, las im' 
portaciones de betún realizadas desde 1928 a 1946 inclusive. 

RELACION DE LAS IMPORTACIONES PE ASFALTO EFECTUADAS PESDE 1928 A 1946 



Ano 


1928 


4 i · 7 8 5 


Tns< 


» 


J 9 2 9 


66.807 


» 


)) 


193° 


44.184 


>> 


)) 


i93i 


53-4 10 


» 


» 


!93 2 


45*9 l6 


» 


)) 


*933 


62.232 


» 


» 


1934 


57- 2I 3 


» 


)) 


1935 


66.272 


» 


» 


J 93 6 


32.000 


» 






469.819 


» 



Dèficit en el plazo 1938-1 



Ano 


!93 8 


9.400 


Tns< 


» 


‘939 


9*4 


V 


» 


I 94° 


16.000 


» 


» 


*94 J 


7-560 


» 


» 


I 94 2 


3.OI I 


» 


» 


J 943 


14.508 


» 


» 


J 944 


3-°99 


» 


» 


J 945 


35-676 


» 


» 


!94 6 


40.925 


» 



131.093 » 

>: 338.726 toneladas. 



Es decir, que se comprueba que, después de los grandes destrozos producidos 
por nuestra guerra 1936-1939. las importaciones de betún han sido mínimas. Y 
como, por otra parte, las disponibilidades de cemento para su empleo en pavimen' 
tos de carreteras han sido prócticamente nulas, porque las necesidades de la recons' 
trucción nacional en otros aspectos así lo exigían, el resultado ha sido que los firmes 
de nuestra red se encuentren en el deficiente estado de todos conocido. 

No podemos ocultar las vacilaciones tenidas ante la obligada misión nuestra de 
redactar un plan viable y practico para el arreglo de las carreteras de la nación 
Y decimos esto por las enormes cifras resultantes, si las reparaciones se hacen extern 
sivas a la red general con sus 71.000 kilómetros, 0 solamente a las carreteras nacio' 
nales y comarcales con 44.000 kilómetros. 

El plan general de 1939-40 es suficientemente aleccionador para que nos ex- 
tendamos en mas consideraciones. Comprendiéndolo así, hemos creído mas convenien - 
te y practico limitar nuestras aspiraçiones a confeccionar un plan restringido para el 
arreglo de un grupo A de carreteras, en las que el trafico requiere velocidades eleva' 
das y que por su situación y regiones que enlaza se puede asegurar que garantiza 
mds del 80 por 100 del trafico de la nación. La longitud de los itinerarios afectados 
por este grupo es de 10.909 kilómetros, y obvio es mencionar que en él estan im 
cluídas todas las carreteras mejoradas por el Circuito de Firmes Especiales, con 
una longitud de 6.619 kilómetros. Es, por lo tanto, nuestro punto de vista, similar 
al del Circuito, diferenciàndose de él por una mayor amplitud del plan y por la di' 
ferente organización dada a la forma directora para la ejecución de las obras. 



Si la obra del Circuito resulto eficaç, no solamente fué debido al importante gasto 
realizado en aquella fecha, sino que tuvo senalada influencia su organización, principal* 
mente en cuanto hace referencia a la función directora, autònoma e independiente de 
los servicios de las Jefaturas de Obras Públicas de las provincias. 

Han transcurrido poco mas de veinte anos desde la creación del Circuito, que son 
muchos dada la rapidez con que evoluciona el transporte modemo, impulsado por los 
hechos de caràcter extraordinario, de los que el mundo entero ha sido escenario. Nuestra 
Patria no podia quedar insensible a su influjo, y ante la imposibilidad de importar pro - 
ductos y maquinaria para su desenvolvimiento, ha visto crecer de forma insospecha - 
da su indústria y, como consecuencia, la producción, consumo y transportes, y si a 
esto se ahade un destacado incremento de su población, vemos cuàn diferentes son 
los factores nuevos que, obligadamente, tenemos que tener presentes al redactar este 
plan tan íntimamente relacionado con los extremos apuntados. 

Si el Circuito consiguió mejorar cerca de 7.000 kilómetros de carreteras con su 
labor, interrumpida por el advenimiento de la República, està justificado plenamen - 
te que nuestro actual plan alcance una longitud pròxima a los 11.000 kilómetros, 
y del examen de los mapas de los dos planes se saca la inmediata consecuencia de 
que el nuestro es la inevitable superación racional y lògica de aquél. 

Concentrada así nuestra idea de modernizar (empleamos esta palabra por no en - 
contrar otra que exprese mejor nuestros propósitos) el grupo A de carreteras, résta - 
nos exponer el criterio que ha regido para desarrollarla y que satisface plenamente 
a las dos siguientes premisas: 

Primera. Austeridad en la concepciòn técnico-econòmica del plan, porque co - 
nocedores de las posibilidades económicas de la nación, así como de sus necesidades de 
trafico en un futuro plazo, lo suficientemente amplio, hemos rechazado todas las ten - 
tadoras sugerencias de obras nuevos y costosos variantes, exceptuando aquellas llevadas 
al plan, estrictamente indispensables a toda carretera que merezca tener tal nombre, en 
estos tiempos de circidación mecànica dando, como es lo obligado, excepcional prepon - 
derancia al mejoramiento de los pavimentos. 

Segunda. Reorganización de la función directora con el fin de conseguir la mà- 
xima eficiència en el desarrollo del plan. 

Dentro de la primera ha sido norma nuestra, dada la índole e importància de 
las carreteras del grupo A: 

a) Ensanche sistemàtico a siete metros, equivalente a dos circulaciones ràpi- 
das de 3,50 metros, con los pavimentos definidos y protegidos por dos encintados de 
piedra en su rasante. 

b) Supresión sistemàtica de los pasos a nivel, excepto aquellos que por las gran- 
des dificultades de orden técnico y económico aconsejen su aplazamiento. 

c) Variaciones mínimas de trazado, respondiendo a un criterio racional y pon- 

derado. 

d) Construcción y elección de firmes especiales respondiendo al mismo cri- 

terio. 

e) Obras accesorias, casillas y refugios. 

f ) Establecimiento de los debidos senalamientos. 

g) Adquisictòn de la maquinaria indispensable para la reparación 7 conserva- 
ción de los firmes. 

Clasificadas las carreteras que se pretende modernizar, en Radiales, Subradiales, Pe - 
riféricas, Complementarias e Insulares, quedarà perfectamente impuesto el lector, con 
relación al criterio expuesto, examinando los siguientes cuadros, en los que se consignan 
las cantidades fijadas para los diferentes conceptos, así como la longitud de carreteras 
afectadas. 
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Longitud de itinerarios mejorados por el Circuito de Firmes Especiales: 6.619 kilómetros. 



Lo mismo que en el Circuito, las arterias bàsicas de nuestro plan las dejinen 
las seis caneteras radiales cuyo centro es Madrid y terminan en el litoral. La excepció- 
nal importància de estas carreteras, cual ríos caudalosos, con definidas cuencas en for- 
ma de sectores, sugiere la idea de aprovechar esta circunstancia para dividir la Pen - 
ínsula en seis gonas correspondientes a esas cuencas de trafico, y en su centro de gra- 
vedad situar un elemento director con miras a la unificación perfecta de criterio de 
los servicios de las Jefaturas de Obras Públicas integrantes de cada sector. 

A la provincià de Madrid, por su importància y ser a la que afluyen las seis ca* 
rreteras radiales, se le confiere también la categoria de elemento director. 

De este modo Espana, a los efectos de organización de servicios para la aten - 
ción de sus carreteras, quedarà dividida en siete centros directores dependientes de la 
Dirección General de Carreteras y Caminos Vecinales. En el mapa (pàgina 58 bis) se 
senalan las provincias que integran cada sector con su capital directora correspondiente. 

Las ventajas que una tal organización aportarà son evidentes, pues sin prescindir 
de las Jefaturas, lo cual se hizo en el Circuito, se obtendrà la cooràinación precisa en 
todos los trabajos de las diferentes provincias, desapareciendo esa diversidad de crite - 
rios tan característico del clàsico sistema de compartimientos provinciales. Por otra 
parte, se comprende que una tal organización facilitarà extraordinariamente la alta 
función directora que tendrà bajo su mando inmediato, en los siete Directores o Jefes de 
Zonas, el control de las cuarenta y nueve provincias. 

Siendo la carretera un ente que el trafico vivifica, para alentar y conservar su 
vida hay que dotarle de los servicios indispensables para ello. Estos pueden clasifi- 
carse en servicios de conservación, de vigilància, de indicaciones o senalamientos y 
de embellecimiento o urbanización de la carretera. 

El de conservación exige la reforma, para su adecuada función, de las casillas 
de peones camineros y el establecimiento de otras nuevas, así como el dotar a aque - 
llos de elementos motorizados ligeros para el transporte de los materiales de urgen - 
te empleo y del obligado servicio telefónico. 

El de vigilància, la creación del personal escogido motorizado que, atento al es* 
tado de la carretera, regule el tràfico y preste solícita ayuda a personas y vehículos 
que lo precisen. 

El de indicaciones exige, como es natural, la colocación de todos las sehales pre- 
cisos que oriente y que adviertan al viajero acerca de las diversos particularidades 
que un determinado itinerario exige. Las indicaciones, como decimos, pueden divi- 
dirse en dos grupos: las meramente orientadoras de itinerarios y las advertidoras de los 
aspectos singulares que toda carretera puede ofrecer, íntimamente ligadas a la segu- 
ridad de los vehículos con desplazamientos ràpidos. 

Y por ultimo, los servicios de urbanización en una carretera son los comple- 
mentarios para que el automovilista encuentre en su viaje agradables lugares que in- 
viten a un alto en el camino para el plàcido descanso y el libre disfrute de las belle- 
ZOs que el campo proporciona. Y nos teferimos a todo lo que puede embellecer la ca- 
rretera: los arbolados, bien en fila a lo largo de ella, bien en agrupaciones, en luga- 
res cuidadosamente escogidos, que rompan la aridez de un paisaje inhóspito; las flo- 
res, en las regiones que fàcilmente pueden producirse; los acogedores y simpàticos 
lugares en los que exista agua potable, acondicionados para que el viajero pueda de- 
gustar de sus vituallas, que el Circuito de Firmes Especiales, con fina sensibilidad, lle- 
vo a cabo en pequeho número, iniciando, así, una labor que debemos seguir y mejo- 
rar en lo posible. 

Todo esto ha sido recogido y tenido en cuenta, fijando las cantidades para ello 
en el presente plan, cuyo detalle puede comprobarse en el cuadro del que hemos he- 
cho mención, y en el texto, al córrer de los capítulos, va justificada su necesidad. 



Réstanos estudiar el aspecto económico y posible financiación del plan, para lo 
que es preciso encontrar la fórmula que haga posible y soportable, para el erario de la 
nación, el cuantioso desembolso que una obra de tan excepcional importància requiere. 

Todos saben, porque el buen sentido para algo existe, que unas carreteras bien 
acondicionadas aportan al trafico diversas y presumibles ventajas. Respecto a las eco- 
nómicas, pocas son las personas que tengan, siquiera aproximadamente, una idea de 
su magnitud. V amos a exponer y analizar aunque sea muy somer amente, esta cues - 
tión, para dar unas cifras que orienten al lector acerca de las economías que puede 
reportar a Espaiïa el caso concreto de la modernización de la red de carreteras que 
comprende el presente Plan. 

Entre los diversos estudiós y trabajos realizados en el Extranjero sobre esta 
cuestion (Estados Unidos, Alemama e Inglaterra, pnncipalmente), es interesante la 
memòria presentada por el Ingeniero T. N. Brunner a la Asociación de Ingenieros 
Ingleses, en la que enumera las principales ventajas que aporta al trafico un buen 
camino, que se traducen en los correspondientes favorables resultados económicos 
que a continuación se especifican y que relacionamos con la modernización de nues' 
tra red de carreteras. Estos resultados son sensiblemente coincidentes con los estudiós 
realizados en Norte Amèrica, que, como es sabido, es la nación que por la superabun - 
dancia de medios de que dispone està realizando grandes mejoras, de toda índole, en 
su vastísimo sistema viario. 

Las mencionadas ventajas pueden resumirse en: 

Ganancia de tiempo, por mayor velocidad y menos paradas. 

Menor consumo de combustible. 

Menor gasto de neumàticos. 

Menor desgaste y averías del vehículo, que lleva consigo un mayor plazo de 
amortización del mismo. 

Menor número de accidentes. 

Sobre una base de circulación en Inglaterra de: 

Automóviles . 1.700.000 

Camiones 550,000 

Omnibus 106.000 



Total 2.356.000 vehículos. 

el mencionado Ingeniero, después de un estudio detenido de la cuestión, llega a la 
conclusión que la red modernizada (se refiere a la red de carreteras inglesas, es de' 
cir, con relación a las que allí existen, y por lo tanto, tratàndose de la red espanola, 
las economías serían, proporcionalmente, muy superiores) aportarían a la nación las 
siguientes economías: 



CONCEPTO ECONOMIA 

— ' LIBRAS ANUALES 

Por economia de tiempo 26.000.000 

» » gasolina 12.000.000 

» » neumàticos 3.000.000 

» » reparaciones 9.000.000 

» » accidentes (seguros) 10.000.000 



Total 



60.000.000 



(Observemos que a la economia de tiempo le dan los ingleses una importància 
que aquí no seria razonable considerar en la misma magnitud .) 

La circidación en Espana, sensiblemente puede fijarse en la dècima parte que en 
Inglatena (235.000 vehícuios circulantes). 

Por lo tanto, partiendo de las cifras inglesas, la economia en nuestra Patria se - 
ria de 6.000.000 de libras al ano, lo que a un cambio de 50 pesetas libra, serían 
300.000.000 de pesetas, y como admitimos que el 80 por 100 del trafico lo absorben 
los 11.000 kilómetros de nuestro presente plan, se obtiene la importantísima com 
clusión de que se aporta a la nación una economia, por los conceptos senalados, de'- 

240.OOO.OOO DE PESETAS. 

Claro es que estos cifras no pueden darse ni admitirse por exactas y cabe, por 
consiguiente, aplicaries un coeficiente de reducción que se estime prudencial, pero sí 
demuestran, puesto que los càlculos hechos por el Sr. Brunner parten de datos evi* 
dentes y reales, que las economías son de gran importància y que todo go - 
bemante debe estimar en su verdadero valor aunque tan sólo sea al observar 
que el 40 por 100 de esta economia t representada por: gasolina, neumàticos y desgas - 
te de vehícuios, lo son en divisas, en este caso 96.000.000 de pesetas, cifra que es, 
aproximadamente, EL DOBLE del valor del betún (60.000 toneladas) necesario para 
atender a toda nuestra red en perfectas condiciones . 

c Y què operación financiera no podria realizarse a base de esas economías, que 
benefician al usuario y al Estado ? 

Por esto, el impuesto sobre los combustibles y demas elementos que el vehículo 
usa, es el mas racional y justo, puesto que puede admitirse que resultarà proporcio - 
nal al uso que se haga de la carretera. Y como por otra parte los grava en moderada 
cuantía, puede asegurarse que el usuario los aceptarà de buen grado sabiendo que su 
destino le compensarà, sobradamente, de este lógico sobreprecio. Véase con què una - 
nimidad de criterio ha sido aceptado por los 48 Estados que integran la nación Nor - 
teamencana, que tienen, como es sabido, plena libertad e independencia para la cons' 
trucción y conservación de su red de caminos, dato tan significativo y elocuente que 
no podemos por menos de recoger y exponer, y es precisamente a base de unos im - 
puestos transitorios de esta naturaleza con una aportación del Estado como un usuario 
màs, que se ha concebido la estructuración económico'administrativa para poder des' 
arrollar el presente plan, perfectamente viable, en sus dos aspectos, técnico y eco' 
nómico, en un plazo de cinco anos, al final del cual, y por la coincidència de la pues - 
ta en servicio de los grandes aprovechamientos hidràulicos, hoy en construcción, Es' 
pana estarà preparada para la continuación de esta era de paz, prosperidad y traba' 
jo que iniciara, hace diez anos, nuestro Caudillo Franco. 

El Director General de Carreteras y Caminos Vecinales, 
I. SÀNCHEZ DEL RÍO PlSÓN 



Mayo 1949. 





NA de las primeras exigencias de las agrupaciones sociales orga- 
nizadas bajo forma de nación, es la facilidad de las comunicacio- 

r nes eníre los diversos elemenlos polííicos y económicos que las 
iníegran. 

Los pueblos o imperiós con dominio de caràcter universal, que 
florecieron en diferenles períodos de la Historia Antigua, sintieron 
aquellas exigencias, en razón a su permanència y continuidad, como uno de los 
mas acusados medios para subsistir y desarrollarse, ya dentro de sus primeros 
y basicos limites geogràficos o bien a través de sus zonas de expansión y conquista. 

Las direcciones generales de las grandes vías de comunicación fueron deli- 
neàndose duraníe esle largo período de la Historia Antigua, dentro del mundo 
eníonces conocido, donde íuvieron asienío las màs desíacadas civilizaciones, 
merced a un conjunto de hechos o realidades de caràcter hisíórico o geogràfico, 
en que, variedad de factores acusaron su iníervención de manera permanente 
o accidental, derivadas de las condiciones o circunstancias inhereníes a los mismos 
o que concurrieron fatal o forluitamente. 

Entre estos hechos o realidades cabe senalar como prefereníes: 

Los grandes movimieníos de los pueblos o de sus gobiernos, bien de caràcter 
social, económico o guerrero. 

Las arrolladoras acciones del espíritu, ya de caràcter religioso o cultural. 

Las inalienables directrices comerciales, con las alíernaíivas o diversión que 
sus diversos factores llevan consigo. 

Todos estos movimieníos, acciones y directrices, fueron casi siempre encau- 
zados por la Geografia, mieníras el hombre resignado o íemeroso acepíó su grado 
de inferioridad con relación a los elementos naíurales. 

En el desfile incesante que relata la Historia, de apariciones, íransformacio- 
nes y desapariciones de pueblos que se destacaron a lo largo del proceso de la ci- 
vilización, un dia colonias o dependientes de oíros, para convertirse màs adelante, 
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en el apogeo de su vilalidad, en dominadores o recíores, para terminar íras irregu- 
lares períodos de decadència, en somelidos a los que les susliluyeron en su fun- 
ción directora, en este flujo y reflujo que de manera fatal se opera en la vida de 
los pueblos, las vías de comunicación reflejaron estos sisíemàlicos procesos, a veces 
de siglos, en sus vías de penetración, relación y expansión, con direcírices dife- 
rentes de unas a otras pero con caracleres de permanència consecuente con el 
establecimiento de núcleos de población creados por su paso, en unos casos, y 
en otros como producío natural de riquezas del suelo. 

Las características peculiares de estas vías, cada vez mas acusadas en el írans- 
curso del tiempo, se acomodaron a la diversidad y íransformación de los medios 
de locomoción empleados por los pueblos, de tal manera, que el establecimiento y 
modificaciones subsiguientes de los caminos estan íntimamente ligadas y en 
relación de dependencia inmediaía con el proceso de la locomoción a través 
de la historia. 

Al peatón, al asno, primera montura del hombre en los pueblos de Oriente y 
sobre la tierra bíblica, y mas íarde al camello, les bastó la senda abiería, por su rei- 
terado caminar, siguiendo los pasos o írazados mas fàciles y menos peligrosos. 

Las primeras plalaformas de madera o íableros deslizaníes sobre rodillos de 
troncos de àrbol, usadas como medio de transporte pesado, no exigían sino cami- 
nos en que las desigualdades de la superfície fueran suavizadas. 

El carromaío primiíivo de rodillos gemelos invariablemeníe unides por un eje 
pasante sobre el que se apoyaba el íablero o plataforma, exigió ya mejoras sensi- 
bles en el camino. 

El carro de combaté sobre ruedas, de los pueblos de oriente, adopíado y ex- 
íendido en el Egipto hisíórico, de estructura cada vez mas àgil, arrasírado por ca- 
ballos, tal como se representa en los resíos de los bajorrelieves de la casi legendaria 
Tebaida llegados hasla nosoíros, es algo al margen del carromaío de transporte 
civil tosco y macizo, y al ser adoptado por ésíe, ha de introducir una modificación 
fundamental en la estructura del camino, sobre el cual se rueda, al desarrollar ve- 
locidades cuya meta era la del galopar del caballo. Los caminos del Egipto aníi- 
guo, de cuyo establecimiento nos llegan noíicias hisíóricas, vienen ligados con la 
consírucción de las piràmides y otros grandes monumentos. La consírucción de la 
piràmide de Cheops exigió la consírucción de una calzada que absorbió duranle 
diez anos el írabajo de 100.000 hombres. Esta calzada eslaba conslruída por losas 
yustapuestas cuya superfície superior se hallaba ligeramente regularizada. 

Plinio y Herodolo hacen mención de otras calzadas no comerciales que sir- 
vieron para conducir maleriales; estas calzadas estaban enlosadas o empedradas.. 

La rodadura sobre estas superfícies discontinuas era para el carro exíremada- 
mente dura, y para amortiguar las írepidaciones al conductor, el fondo de la caja 
eslaba hecho con una especie de red de cuerdas o íiras de cuero sóíidamente 
trenzada. 

Mil novecientos anos antes de la Era cristiana, el imperio caldeo construïa 
caminos que partían de Babilonia, con longitudes, alguno de ellos, de 400 
leguas, sin que queden antecedentes exacíos de sus procedimientos de cons- 

4 



FÜNDACIÓN 

JUANELO 

TURRIANO 




6 



* 




trucción, aunque verosímilmenle no serían 
muy disíinlos de los empleades por los egip- 
cios. 

Grècia, con su dilaiada exlensión de cos- 
las, no sieníe iníensameníe el problema de las 
vías iníeriores de comunicación, y la mayor 
paríe de sus íransporíes se hicieron por via 
marítima; no obsíante, el carro griego, adap- 
íación del egipcio, al ser empleado en íiestas 
xeligiosas, concursos y juegos, produce la ne- 
cesidad de la consírucción de las vías «sagra- 
das» bien regularizadas con piedra y arena en 
las que se esíablecieron dos zonas de rodadura 
para carros a íodo lo largo, enlosadas, por las 
que circulaban las ruedas, con doble via, a 
írechos, para cruces. 

Judea, Pèrsia, Asiria y la índia Aníigua, 
aníes o paralelameníe, aporlaron en mayor o 
menor escala modificacicnes y perfecciona- 
mieníos al carro, pero como quiera que la 
íracción era hecha generalmenle por bueyes, 
la lentitud de la marcha de ésíos, creó menos 
problemas al camino que el àgil carro egipcio 
o griego. 

No deja de ser curiosa, especulando sobre 
el pasado con liberíad de imaginación, la tesis 
de algún historiador que atribuye al rey Cyro 
de Pèrsia, la invención del carro de combaté 
y modiíicaciones en el carromaío de transporíe 
yviaje, provisío de ruedas no macizas con once 
ràdios, mejoras en la disposición y form^ del 
eje. Igualmente se atribuye al mismo rey, él es- 
íablecimiento de servicio de posías, lo qufe 
ponia una organización de caíeg 
transporíe. «Su cortejo en viaje que 
a sus sucesores era de una 
extraordinària, con variedad |de car 
decorados profusamente, /suyo fcjran 
exigia muchas parejas de bueyes,- esta 
sidad debía mas larde asombrar a 
nos, que fueron los grandes asimiladores y 
adaptadores de ideas, invencicnes, ensayos y 
organización de los pueblos aníeriores a su 
esplendor». 



FUNDACIÓN 

JUANHLO 

TURRIANO 




«Cyro merece mejor que un poema, el derecho a una monografia entre los 
grandes inventores.» (Uzanne.) 

Entre los romanos el carro llega a su pleno desarrollo. 

El carro de transporte, el de combaté, el de viaje y paseo se extiende de tal 
modo que los legisladores decretan para regular su uso y limiíarlo. 

La ley Appia, prohibe el uso a las mujeres salvo en casos de sacrificios 
públicos. 

César, siempre rigorista, no admite el carro màs que aplicado a la guerra. 

La Ley «Julia municipalis» prohibe la circulación por las calles de Roma du- 
ranle el dia a los carromalos de carga. 

Antonino el piadoso, el severo Marco Aurelio, legislan en sentido alíamenie 
restriclivo sobre el uso de carros y «carrucas», cuya profusión y lujo toma caracte- 
res extraordinarios. 

Pero el desarrollo industrial, y agrícola, que culmina en el imperio romano, la 
extensión del mismo, la necesidad crecienle de los viajes, bien de negocios o de 
placer, junlo con una mejora general de las condiciones de vida, hacen ineficaces 
las disposiciones legales, desbordadas por la ley de la necesidad, o la aún màs 
fuerte de lo agradable y superfluo. 

Las monedas, los frescos pompeyanos, los vasos sagrados, nos han conservado 
la figura de la mayor parle de los vehículos romanos. A su vista ha de resalíar, 
compleíamente justificada, la concepción de la calzada romana, obra que ha per- 
durado la memòria del imperio en la mayor escala. 

La calzada romana reune ya dos condiciones precisas para una circulación o 
trafico de vehículos de tracción animal, a velocidades del galope del caballo; re- 
sistència suficieníe para sufrir el peso de los. vehículos y la mayor uniformidad 
posible en la superfície del pavimento. 

«La construcción de calzadas fué objeío de especial cuidado y aríe por paríe 
de los ingenieros romanos. Hecho el estudio íopogràfico necesario para el írazado 
por los silios màs convenientes, y siempre con el propósito de disminuir las distan- 
cias, hacían los necesarios írabajos de explanación, bien que sin cuidarse mucho 
de disminuir las pendientes de las montanas. Abrían luego una zanja de unos dos 
pies de profundidad y en ella construían el afirmado, compuesto de cuaíro capas: 
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HISPANIA 



(Lugo ) 



FOMPAELO 

(PAMPLONA) 



LEGiovri geminh 
, (leon) /; 

‘ASTYWCfAAVfiVSaA 
(As torcA). |j 



!ACA 
(JA CA) 

OSCA (HUSSCa) 



^Ç 3 *o*à$(a**as) 

* ^>6WPORIAE. (/WPUIIIA*) 
GEWUHDA (Ç5RONA) 



CALAtUAfií* * ^ 
(calahoara) \ 

casc mim 

(tAscAïm) 



palantia 

(PALENCtA) 



yievs 

(V| CH) 



CALDAS 



C*ESAR AUOVSTA % ( T 
(2ARA*OIa) 

tELSA (VELIU^y 11 ^ 

FA 3 ARA 



3 AACARA AVGVSTA 
(Baaga) 



gg^ L Y*) 1 

'SaacÍno (barcelona) 
^arraco (tarracona) 



, BlLBtLH 
(cauta tus] 



CAVOA 

(coca) 



IC 0 RIU 6 A 



^ MEBlNRCELI 
‘*SeGONTÍA 
(SliUENZA) 



SALMANTIGA 

(SALAMANCA) 



SEGÒVIA 



DCRTOSA (toRTOSa) 



complvtvi 

(alcala) 



CAPARRA 



TOLETVM 
(towE oo); 



'CABANES 



CAVéLüN 



CAGEZA BELGR1EG0 



PO UENTiA 
(PoLLENSA) 

Alcudia 



VALERlA 



«Vgv* 

[TALAV6C 



f àASVNTYfl (sAGUNTo) 

VALENTÍ (valència^ 



/ÏXALLA8I5. 

•antaaén). 



SOtTA LlRIA 



PALMA 



SfcTABlS 

(JATIVAU 



CASTRYNCfl 

(ALAjip*j 



EMÈRITA AVGVSTA 
(MÉRIDA) 



S I S A p o (alm a o e N 

LAMtNIVN k 

\ mentesa 



OLISIPO 
(US boa) 



ZALAME.A 



REOINA f! 

v (reina) 



CASTVLO 



M | R V r 

(CtME&IN) 



’yivatía^ 
, (Baeza) 



10 ADVBA 

ÇOROOBA 



SP 6 CA 

Xbaenà,) 



^BASTI (BAIA) 



ITRLICA 



BAQ1A (r6RA) 



'ILUSEw'ïJce (GRANADA) ALSA 



òssonü«A(fmo) 



S6X‘(AíIKUN£CAa) 



ARVNDA 

(RON&A) 



SIGNOS CONVENCIONAL ES 



, ÏA 6 LO x 
(BOLOnva) 



CALZADAS 

ROmADAS 
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la inferior, de cimenlación (síaíumen), compuesia de piedra o sillarejos,- la segunda 
capa (rudus), formada por caníos unidos con mezcla de cal y arena, apisonada; la 
íercera (nucleus), de grava o mezcla de pedacillos de íejas o ladrillos machacados, 
con mezcla de cal y arena, y la capa superior de pavimento (summa crusla), de 
piedras cúbicas o poligonales, de superfície plana como los adoquines. Esta pavi- 
menlación buena, o bien un empedrado como los modernos, era lo corrieníe en 
las vías principales de mucho transito rodado,- pero también se empleó una simple 
capa de cemento o de lierra apisonada,- y también las capas inferiores se hicieron 
en muchos casos mas a la ligera, sin omitir la grava, los caníos y la mezcla. 

»Fuese la calzada construída de un modo o de olro, el macizo se hacía entre 
dos bordes de sillares, que sobresalían del nivel marcado, formando a modo de 
aceras, con guardacantones de distancia en distancia para montar a caballo, u otros 
menesteres, y con las dichas columnas de piedra, en las que se grababan las ins- 
cripciones expresando los indicados detalles referentes a la consírucción de la cal- 
zada y las millas de su recorrido. 

»Por lo común el pavimento aparece abombado para que las aguas vayan por 
junío a los bordes» (MELIDÀ). 

La invasión de los pueblos bàrbaros y los oscuros y confusos íiempos que la 
sucedieron, paralizan el desarrollo de las vías de comunicación de manera organi- 
zada, que había llegado con el imperio romano a su apogeo, esíableciéndose en 
íoda la exíensión de sus dominios 372 calzadas, según registra el Itinerario de 
Aníonino Augusío Caracalla. 

Hay un período que abarca unos siglos en los que una civilización florecieníe 
no es siquiera un recuerdo, período en el que es sólo un parèntesis Bizancio, que 
conserva la prcfusión y lujo de los vehículos romanos, que en sus fiesías y con- 
cursos desfilan conservando la estructura romana. Cuàdrigas y bigas se decoran 
con íoda la fasluosidad del arte oriental, chapadas con oro y marfil, omadas de 
mosaicos en que las pinturas tienen la factura del màs complejo decadentismo. 

En la casi totalidad de los aníiguos dominios romanos, la vida de la humanidad 
camina insegura y se abroquela tras las viejas ciudades amuralladas, sin apenas 
comunicación de unas a oíras. Sobre los desolados campos de Europa y Asia, por 
las viejas calzadas romanas sólo se escucha el chocar violento de las armas esgri- 
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midas en constanle ejercicio por los ejérciíos en combaíe o por las bandas de fora- 
jidos organizadas para el pillaje. Viajar conslituye una locura y, en caso de nece- 
sidad, se hace sobre monlura de mula o caballo, con íuerle escolía, sin que eslo 
sea garaniía suíicienle, en muchos casos, para llegar sano y salvo a su destino. 

En el último cuarío de la denominada-con el clàsico convencionalismo his- 
íóiico-Edad Media, reyes, prelados, caballeros y damas de alcurnia, viajan en ca- 
ballos de docilidad apropiada a la seguridad del jinete, o en andariegas y sosega- 
das mulas, con atalajes al gusto variable de cada època. 

El uso del carro es excepcional en cada caso y sólo se emplea para reyes en- 
fermos, prelados valetudinarios o damas veladas en viaje. En aquel íiempo de 
rudas costumbres se estimaba como poco varonil su uso, y en las damas, como re- 
minescencias de relajadas costumbres romanas. 

Las viejas calzadas romanas, en los trozos que aún subsislían, aparecían ente- 
rradas bajo capas de aluvión o sembradura. 

La lilera es el primer paso para llegar al vehículo del siglo XVI; y es a prin- 
cipio del XVII cuando el uso de la carroza empieza a extenderse, correspondien- 
do a Inglalerra la iniciativa de la «consirucción de las mas sólidas y màs pràcíicas». 
Los «whirlicotes» pesados, macizos, íoscos, usados, después, para las grandes ce- 
remonias, son los primeros modelos conslruídos de carrozas que empiezan a circu- 
lar por los duros, desiguales y abandonados caminos de Inglaíerra, y después, por 
los de otras naciones de Europa. 

La estabilización de Europa con el advenimiento de las grandes monarquías 
y las ideas del Renacimiento, constituyen un nuevo punío de partida para el des- 
arrollo de la locomoción y, en consecuencia, la habililación de los caminos o cons- 
írucción de otros nuevos, ocupa la atención de las naciones, al propio íiempo que 
los servicios de postas y transportes se organizan gradualmente. 

El siglo XVIII, que constituyó una acumulación de conocimieníos y energia 
científica que habían de dar su pleno fruto en el XIX, inicia una labor organizada 
de habiliíación o establecimienlo de la red de caminos deníro de cada país y sus 
comunicaciones con los limítrofes, en consonància con las ideas de universalidad 
que caracterizan el pensamiento humano de aquella època. 

El vehículo por excelencia del siglo XVIII es la carroza, bien de paseo o 
viaje, màs fastuosa que pràctica, conforme al aríificio y boato de una vida en 
la que todo era osteníación por parle de reyes y poderosos sehores. La variedad 
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de formas se multiplica, y una evolución de algunas de ésías se opera para llegar 
a la berlina, carroza de viaje en la que se iníroducen mejoras sensibles, como la 
adopción de sistema de resoríes para amoríiguar las trepidaciones y dureza de la 
rodadura. En varios países, en el último cuarío del siglo, surge la silla de postas, 
vehículo para todos, en cierta oposición con el sentido individual de la locomo- 
ción que había sido patrimonio de los privilegiados de la fortuna. 

En el siglo XIX se inicia una íendencia de la humanidad, que culmina un siglo 
después, de acelerar la acción material en íodas las manifesíaciones de la existèn- 
cia. Es el siglo del maquinismo, del hierro y del carbón. 

El hierro, el metal bàsico para el progreso industrial y agrícola, sufre una pro- 
funda transformación en sus procedimieníos de obíención, al emplear el carbón de 
coque, y sus aplicaciones se prodigaron en todos los ordenes, • la maquinaria surge 
como medio para redimir al hombre del duro trabajo físico, produciéndose una 
serie de progresos en el orden material y la posibilidad de una satisfacción bien- 
hechora de íodas las necesidades humanas. 

El desarrollo de la locomoción duraníe el siglo XIX, adquiera un ritmo acele- 
rado. Dos íendencias se manifiesían en este proceso: la del vehículo sobre camino 
ordinario y la del vehículo marchando sobre carriles. Este último, tras corto perío- 
do de íracción animal, se mecaniza y progresa ràpidamente con la aplicación de 
mecanismos accionados por vapor de agua. El primero coníinúa arrastrado por 
motor de sangre, pues las experiencias para la aplicación de la acción mecàni- 
ca-tras largo perfodo de pruebas-fracasan, hasía que en los últimos anos del siglo 
se encueníra el motor aplo para su auíomovimiento, el motor de explosión ideado 
por Lenoir, perfeccionado por Otío y adapíado al auíomovilismo por Daimler, 
Bruyíon y Forest, entre oíros. 

Con aníerioridad a esta innovación, el vehículo de íracción animal se multipli- 
ca,- sus formas y variedades, en inagotable profusión, tienen la pretensión de adap- 
larse a todo género de necesidades y caprichos, ya de caràcter particular o colec- 
tivo. El factor velocidad, obsesión de todo movimienío humano, sigue-como en 
tiempo del imperio romano-leniendo un límite infranqueable, el galope del caballo, 
mientras que la locomotora, en superación constante, baíe cada día un nuevo record. 

Los caminos-ya con el nombre especifico de carreíeras-sufren una inlensifi- 
cación crecieníe en todos los países, y sus írazados y superfícies de rodadura se 
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acomodan a las condiciones del Iràíico de vehículos con llanla melàlica y veloci- 
dad límiíe equivalenle a la carrera del caballo. Los enlosados y empedrados son 
sustiíuídos por los afirmados de piedra pariida aglulinados con iierras de condi- 
ciones apropiadas, lal como los concibió el escocès Jhon Loudon Mac-Adam 
(1756 - 1836), y que con la denominación de «macadam» íueron de empleo uni- 
versal 



Los primeros anos del siglo XX consíiíuyen un período en que se inicia una 
íransformación que había de ser fundamenlal en el vehículo circulando por las 
carreíeras de íodos los países. Consecueníe con esía íransformación, la carreíera, 
siempre en relación de dependencia inmediaía con el sisíema de locomoción, ha- 
bía de sufrir, igualmenle, profundos y obligados cambios en sus condiciones de 
eslablecimienlo y servicio 
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A necesidad de esíablecer y manlener la red de carreleras de una 
nación, en condiciones que permila la màxima seguridad y rapidez 
de circulación, a la par que un elevado coeficieníe de rendimienlo 
en el íransporíe, es una exigencia surgida como consecuencia de 
recieníes realidades aparecidas en el período de liempo que se abre 
a paríir de la primera guerra mundial del siglo (1914-1918). Esías rea- 
lidades, se impusieron aníe el incremenío exíraordinario experimeníado por el ve- 
hículo con llanla de goma, moíorizado, capaz de desarrollar velocidades cada vez 
màs elevadas, en absoluía desproporción con el de íracción por sangre, único 
usuario, hasía los primeros anos del siglo acíual de la carretera. 

Esta, había sido concebida por los íécnicos de la misma, en su Irazado y con- 
diciones, de acuerdo con las características de la circulación animal, constiluída 
por variedad de vehículos con llanía meíàlica. Las exigencias de esta clase de tra- 
fico en lo que se refiere a pendientes, curvas, superfície de rodadura, así como en 
lo que se relaciona con elemeníos auxiliares, orieníación, reglameníación, eran 
muy limitadas; únicameníe habría de aíenderse a la resistència de la calzada, como 
condición esencial, bastando, en la mayoría de los casos, los afirmados de caràcter 
ordinario, únicos empleados, casi sin excepción, con caràcter sistemàtico. 

Así pues, los problemas de íipo íécnico, una vez consíruída la carretera 
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y abierla al trànsito, casi no exisíían, porque puede decirse que no exislía la velo- 
cidad, y el faclor experiencia o rulina suplia suíicieniemeníe, o susiiíuía con ven- 
íaja a una lécnica sin eficieníe aplicación. Esíe naíural esiado ce ccsas quedó re- 
ílejado de manera sencilla con la denominación alribuída a los írabajos de eníre- 
lenimiento o conservación de la carretera, de servicio ordinario. 

El ràpido desarrollo del aulomóvil, a lo que coníribuYÓ exíraordinariameníe 
el empleo de llanías de goma, mejoradas ràpidamente hasía alcanzar el perfeccio- 
namienío de los neumaticos acíuales, modiíicó de manera funoamental el concep- 
lo y normas clàsicas de la carretera y sus servicios, bien de construcción, y de mane- 
ra màs acentuada los de conservación. La circulación mecanizada con llanía de 
goma desbordo desde el primer momenío la mayor parte de las posibilidades de 
las carreteras esíablecidas, incapaces de resolver los problemas que planíeaba el 
nuevo trafico, y en todas las naciones se produjo, de manera màs o menes inme- 
diaia, según sus caracterísíicas e idiosincràsia, una transformación de la tècnica, 
servicios y ir.odos de hacer ; pero esta transformación se vió día a día acuciada por 
nuevos y ràpidos progresos del vehículo auíomóvil, que en velocidad, peso, y 
mero crecieníe, creaba màs intensos y variados problemas a la carretera que había 
de soportar un modemo tràfico, que desbordaba todas las previsiones. 

Los primeros problemas se planiearon en la calzada, en la superficie de roda- 
dura y consíiíución, que debían acomodarse a las caracterísíicas de la nueva cir- 
culación. La resena de la variedad y número de estudiós, invesligaciones, ensaYos, 

«pruebas sobre la marcha» ba sido larea casi imposible de llevar a cabo 

En esta labor aportaron su intenso esfuerzo ingenieros, químicos, indusíriales, 

constructores, obreros de todos los países La tècnica de la carretera adquirió 

altura y en muchos naciones consliluYÓ una de las mas desiacadas ramas de la in- 
geniería. 

Los problemas del trazado y capacidad de la carretera en relación con el nue- 
vo tràfico, fueron estudiados y emprendida su resolución, de manera menos gene- 
ral, y màs de conformidad con la peculiar condición, y circunslancias de orden 
interior de cada país. Aquellos de éstos que tenían establecida o muy adelantada 
su red de carreteras, países de vieja y tradicional economia como Francia, Inglaíe- 
rra, Italia, Espana se encontraron con problemas planíeados de manera distin- 

ta a las naciones jóvenes, de las que son ejemplo clàsico los Estados Unidos de 
Amèrica, y en Europa, Alemania, aparecidos o en pleno desarrollo en la època de 
los ferrocarriles, dando preponderància a éstos y dejando en segundo lérmino la 
construcción de carreteras. 
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Los primeros, con su red principal esiablecida siguiendo en sus írazados las 
vías seculares de íràfico impueslas por su vieja Historia y definida e invariable 
Geografia, el sentido de la economia y la tradición, determino las obras de mejo- 
ra y acondicionamiento de aquellas carreíeras principales,- los segundos, con liber- 
lad de acción, acometieron nuevos trazados con las caraclerísticas a que obligaba 
el nuevo trafico. 

Esío que no puede senalarse màs que en líneas generales, no ha sido, en reali- 
dad, del íodo exacío, pues, los países ciíados en primer íérmino no han excluído ni 
excluyen el establecimienío de tramos de aulovías o autoestradas, pero siempre en 
condiciones o circunsíancias de excepción. 

Los Congresos de Carreíeras reunidos periódicamente, a partir del Congreso 
de París, de 1908 , han tratado de unificar normas y disposiciones en todo orden de 
cuesliones que la circulación auíomóvil ha creado y crea incesanlemeníe y han 
aporlado copiosa información de íodo género para la resolución de un problema 
que afecta de manera íntima a la economia de íodos los países, desíacàndose de 
esta información lo que a la tècnica de la carretera se refiere. 

A la hora actual, pasada la segunda conflagración guerrera del siglo, el trans- 
poríe mecanizado por carretera adquiere en lodas las naciones una importància pre- 
ponderanle sobre íodos los demàs medios de transporte, en razón de su extraordinà- 
ria flexibilidad para acomodarse a la variedad de condiciones o circunsíancias de 
aquél; su grado de iníensificación, pasadas las incidencias de la postguerra, es difí- 
cilmenle previsible,- ha suprimido virlualmeníe el ferrocarril de interès local o co- 
marcal, resuelve de manera insuslituíble el transporte ràpido a gran distancia y 
crea una competència peligrosa al ferrocarril de interès general, al que, por 
hoy, puede aíribuírse el transporte voluminoso y pesado en grandes recorridos, 
por lo que la ordenación de uno y oíro sistema de transporte es obligada, esíudian- 
do la perlineníe repartición de cargas en bien de la economia general, pero sin 
gravar ésía con cargas innecesarias. 

En un manana quizà no lejano el transporte por carretera constituirà, con el 
transporte aéreo, la acertada y flexible amalgama o relación para resolver el pro- 
blema bàsico del transporte, piedra angular de íoda economia estatal, quedando el 
ferrocarril con su compleja organización de explotación para la resolución de 
problemas concretos del transporte. 

Percaíadas las naciones todas, de la importància econòmica de la carretera, 
han acometido, sin excepción, la resolución de los problemas planteados en la mis- 
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riores. Como consecuencia de ello la red de carreteres de cada país ha sufndo 
mejoras muy sensibles en trazados, reveslimieníos, obras accesonas y elemeníos 
auxiliares. La labor es ardua y el gasto que representa considerable de momenío, 

aunque a la larga altamenie reproductivo. 

Nuestro país no ha sido una excepción en el proceso de mejoras operado en 
la red de carreteras. La creación del Circuito Nacional de Firmes Especiales, en 
1926, y sus actividades, con medios económicos apropiades, colocó a gran parie de 
nuestras carreteras principales a una altura similar a la de las grandes redes de 
otros países europeos y americanos. 

El plan inmediato de caminos de 1939 tenia íinalidades anàlogas, aunque de 
extraordinària amplitud; la guerra mundial íustró en gran parte tan elevados y na- 
cionales designios. 

Hoy el problema de nuesiras carreteras íoma cada día caracíeres mas inapla- 
zables, y su resolució, n ha de acomeierse sin dilación, pero con la base de un esiu- 
dio mediíado para llegar a soluciones concreías. 
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É A red de carreíeras espanolas en el momenío actual, ofrece para 
su esíudio dos aspecíos en cierío modo diferentes: El primero se 
refiere a su disíribución y necesaria exlensión; el segundo a las 
condiciones de la paríe en exploíación en relación con el mo- 
derno íransporíe que por ella se desarrolla, y a una racional pre- 
visión de la iníensificación de ésíe en un período prudencial. 

El primer punío nos ha de llevar al examen, siquiera breve, de los planes, 
condiciones y circunstancias que presidieron o concurrieron en el esíablecimien- 
lo de la red de carreíeras de nuesíro país, el proceso de su consírucción, para ter- 
minar formulando las conclusiones períinenles sobre su capacidad actual y nece- 
sidad o conveniència de completaria, si procede. 

Espana, al salvar su ininíerrumpida lucha de 782 anos contra el àrabe invasor 
y constituir la unidad nacional con los Reyes Caíólicos, se enfrenla con un serio 
problema en su reconslrucción interior descuidada durante siglos, pero simulíà- 
neameníe surge ante ella la aventura mas exiraordinaria de su historia: la del des- 
cubrimienío de Amèrica. 

El habito guerrero, que había llegado a ser consubstancial con el modo de 
ser espanol, íras el dilaíado período de la Reconquista y el espíritu de aventura y 
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riesgo ían encarnado en la enlrana espanola, se aviva y revaloriza aníe el fabulo- 
80 y lenlador descubrimienío de lierras lejanas llevado a cabo por Colón. 

A la polílica de gran seníido pràcíico, fría y mesurada del rey Fernando 
(Aragón y Calaluiia), se opone el espíriíu de fuego de la iluminada reina Isabel 
(Castilla) que, en genial concepción, vislumbra un màs amplio panorama a la 
acción espanola. Impuesto este úllimo, una gran paríe de las acíividades nacio- 
nales se dirigen hacia derroteros de expansión material y espiritual, que culminan 
con la conquista y colonización de America, mieníras que la acción interior aclúa 
sólo de momento, en un sentido político de consolidación de la unidad espanola. 

El advenimiento de una dinastia exíranjera, la de los Auslrias, cambia el rum- 
bo vislumbrado por la reina Isabel, y nos lleva a mezclamos en las luchas comple- 
jas y enconadas de dominio de Europa, destinando a ésías nueslra energia interior 
y comprometiendo prematuramenle el sentido y provecho de la acción de expan- 
sión hacia tierras nuevas, suficieníemente alejadas de la siempre vieja y envenena- 
da Europa. 

Los íinales del reinado de Felipe II, acusan un agolamiento de las energías, 
gasladas con la impenilente prodigalidad espanola. 

Hay un período, durante el reinado de los últimos Ausírias, en que al agota- 
mienío sigue una inèrcia, que llega al marasmo con el último Àustria, el hechi- 
zado Carlos II. 

Con la nueva dinastia, también exíranjera, los Borbones, entran en nuesíro 
país ideas y sentimienlos que habían empezado a exlenderse por Europa anos 
antes; ideas y sentimienlos complicados y sutiles a los que se atribuía un caràcter 
esencialmente humanista brolados a la sombra del frondoso àrbol del Renacimien- 
to, y que llevados a la política se Iradujeron en directrices de acción encaminadas. 
al disculido e impreciso bien público. 
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Una de las orienlaciones mas claras de aquella polílica, fué la de propulsión de 
las obras públicas. De ella íenemos en Espana el primer anlecedenle en la Inslruc- 
ción de Iniendenies, de 4 de julio de 1718 , donde, a su vez, se esbozan indicaciones 
sobre vías de comunicación. 

Es bajo el gobiemo del Marqués de la Ensenada, reinando Fernando VI, cuan- 
do se esíudia un primer plan de conjunlo de vías de comunicación, llevado a ca- 
bo por Fernando Ward, comisionado para redactar una memòria encaminada al 
senalamienío de directrices para el desarrollo de la indústria. Fernando Ward, tras 
largo viaje a los países màs desíacados en el progreso industrial, redacto su íraba- 
jo con un seníido de la realidad espanola que no ha perdido acíualidad en ningún 
momento de nueslra historia. 

Después de senalar con fina percepción las limitadísimas posibilidades de 
nuestros ríos, para organizar un transporte fluvial de conjunlo y alguna peneíra- 
cion, debido al « irregular régimen de nuestros ríos » y a la complicada topografia 
de nuesíro suelo, proponía, como base de las comunicaciones, la conslrucción de 
seis carreíeras radiales que partiendo de Madrid, centro geogràfico y político, 
condujeran a La Coruna, Badajoz, Càdiz y València, y dos que terminaran en la 
frontera francesa, «por la parte de Bayona» una y otra «denlro de Calaluna». De 
este sistema radial deberían partir, en los lugares màs estratégicos, otras carreíeras 
subradiales que se dirigirían a las principales ciudades o puertos. 

El proceso de ejecución del plan se caracíerizó por su irregularidad. La pri- 
mera carretera que inició su conslrucción fué la de La Coruna, en el tramo del 
paso del puerto de Guadarrama, paso inasequible para transito rodado. 

Casi simullàneameníe se emprendió la conslrucción de un tramo de una 
supuesía subradial entre Santander y Reinosa. 

El ritmo de ejecución se hace difícil senalar con cierta exactitud, puesto que 
las memorias y es- 
tadísticas son, ge- 
neralmente, im- 
precisas, parciales 
o confusas, no o- 
bedeciendo a una 
reglamentación 
adecuada, sino 
que tienen un ca- 
ràcter, en la ma- 
yoría de las ve- 
ces, de iniciati- 
va o seníido per- 
sonal. 

A titulo infor- 
mativo se llevan a 
un gràfic o cifras 
aproximadas que, 
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al menos, permiíiràn, deniro de su caràcter impreciso, dar una idea del ritmo de 
construcción desde 1802 hasía la fecha. 

En 1802 la longitud construída en las carreteras generales (los datos deben re- 
ferirse a las radiales) ascendia a los 2.180 kilómeíros, siendo la longitud total 
de 3.531 kilómetros, habiéndose establecido con anterioridad a aquella fecha, 
servicios regulares de diligencias, de los cuales el primero data de 1769. 

Al margen de la construcción de su red por el Estado, las provincias de régi- 
men autónomo acometieron la construcción de la suya, siempre, hay que confe- 
sarlo, a mayor ritmo que aquél, pero con miras del mas estrecho localismo,- y 
desde la promulgación de la Ley de Caminos Vecinales de 1911, las Dipuíaciones 
propulsaron la construcción de caminos de este caràcter, subvencionados por el 
Estado, sirviendo en la mayoría de los casos esta subvención para la consíruc- 
ción íntegra, puesto que la limitación de medios económicos de aquellos orga- 
nismos provinciales y de los ayuníamieníos, no permitía, en el íerreno de la 
realidad, otra cosa. 

A fines de 1945 la longitud de carreteras y caminos vecinales se elevaba a 
110.095 kilómetros, de los cuales correspondían: 

A la red a cargo del Estado, carreteras 70.626 kilómetros 

A cargo de Organismos autónomos, carreteras 5.913 » 

A cargo de Organismos autónomos, caminos vecinales . 33.556 » 

Total 110.095 » 

Esta cifra, al relacionaria con la extensión superficial de Espana, determina 
una densidad de la red por cada 100 kilómetros cuadrados, de 22 kilómetros. 

Para dar a este coeficiente el valor de relatividad necesario para su examen, 
se compara en el cuadro siguieníe con el de otras naciones, y se obtienen oíras 
cifras complementarias que necesariamente han de ser tenidas en cuenía para las 
oportunas deducciones. 
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Francia . . 
Inglaterra 
Alemania 
Italia. . . . 
Espana . . 



Extensión 

superficial 

km2. 


Habitantes 


Población 

relativa 


Densidad 
de carrete- 
ras por 
100 km2. 

Kilómetros 


Densidad 
de ferroca- 
rriles por 
100 km2. 

Kilómetros 


Densidad de 
carreíeras 
y FF. CC. por 
100 km2. 


Población 
por 100 
km2. de su- 
perfície 


Densidad 
de carrete- 
rasyFF.CC. 
por habi- 
tant© 

Metros 


550.000 


42.000.000 


76 


120 


9 


147 


7.600 


19,3 


151.000 


40.000.000 


264 


100 


25 


175 


26.400 


6,5 


470.000 


62.000.000 


132 


50 


13 


89 


13.200 


6,7 


368.000 


41.000.000 


m 


30 


4,5 


43,5 


11.100 


3,9 


505.000 


26.000.000 


51 


22 


3 


31 

Un kilómetro 
de ferrocarri- 
les se supone 
con capacidad 
de absorción, 
iguàl a 3 kiló- 
metros de ca- 
rretera. 


5.100 


6,0 



Del cuadro se deduce que Espana ocupa el úlíimo lugar en las dos columnas 
que coniienen la densidad de la red de carreíeras y íerrocarriles, por cada 100 
kilómelros de superfície de su suelo, y con noíoria desproporción con Francia e 
Inglaterra, en el caso de carreíeras, y con Inglaterra y Alemania en el caso de 
íerrocarriles, y al íoíalizar, refiriendo al kilómelro de carretera el de ferrocarril 
(1 km. de ferrocarril = 3 de carretera, en capacidad de absorción de trafico, cifra 
media) aparece (sexta columna númerica) igualmente Espana en último lugar, en 
la proporción de menes de la quinta parte de Inglaterra que ocupa el primer lu- 
gar, siendo la densidad de su red las tres cuartas paries de la de Italia que ocupa 
el penúltimo lugar. 

Pero si se desciende de lo abstracto, en cierío modo, de esías cifras, y se tiene 
en cuenta la población por la unidad superficial esíablecida, elemento de juicio 
que resta la suficiente abslracción a los referidos números, se obtienen los coefi- 
cientes de la última columna (que se han expresado en metros, para màs sencillez) 

La casi igualdad de las cifras de Inglaterra y Alemania, con las cuales coinci- 
de Espana, el alto coeficieníe de Francia, país eslimado como superabundante en 
comunicaciones, y el reducido de Italia, nación senalada como deficitària, condu- 
cen a la conclusión de que la densidad de la red de comunicaciones iníeriores 
(ferrocarril màs carretera) pudiera estar dentro de limites próximos a su cifra nece- 
saria, en el momento actual. 

Si se acepta con el criterio simplista empleado, que la cifra total de kilómeíros 
esíablecidos de la red, està próximo a las necesidades acíuales, queda por exami- 
nar si su disíribución està en relación con el grado de necesidad de unas comar- 
cas a otras. 

Este aspecío, en lo que a carreíeras se refiere, aparece examinado en el tomo 
l.°, Caminos correspondientes al Plan general de Obras Públicas, redacíado bajo 
la dirección de D. Alfonso Pena Beuf (1940), pàginas 95 a 99. 

De dicha publicacicn se transcribe: 

«... las provincias de Santander, Soria, Huesca, Palència y Toledo se hallan 
muy bien servidas de caminos, y si estos úlíimos se hallasen bien y adecuadamen- 
le repartidos, de acueido con las necesidades propias no influidas por presiones 
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de lugar, de inlereses polílicos o paríiculares, podria aíirmarse, incluso, que 
se hallan con superabundancia de caminos. Después de esíe grapo, siguen oíros 
que corresponden a las provincias que podríamos calificar de bien servidas y que, 
con las del primer grapo, forman una amplia zona constituïda por Castilla, Reino 
de León, Norle de Espana y Aragón, con algún islote en Andalucía y Galicia. El 
grado de necesidad salta después bruscameníe, ofreciéndonos como provincias 
deficieníemeníe servidas las tres gallegas restantes, las dos exlremenas, tres anda- 
luzas y Baleares, culminando la necesidad, finalmenle, en Barcelona, Madrid y en 
las provincias de Canarias». 

Esta irregular disíribución de la red ha conducido a la estimación de la nece- 
sidad de construir 16.000 kilómeíros de carreteras, proyeclo llevado a las Cortes 
por el Ministro actual de Obras Públicas, D. José M. a Femàndez Ladreda, y apro- 
bado por aquéllas. Por oíra parte, la necesidad de dar comunicación a todos los 
pueblos, hoy incomunicados, obligarà a la conslrucción de los caminos vecinales 
correspondientes, plan en curso de ejecución. De esta manera, la red de carreteras 
y caminos quedarà completada con alguna superabundancia en la cifra total, pero 
no existirà ninguna comarca deficitària. 




■ 









posible en un plazo prudencial. 

El plan inicial de nuesíro sisiema vial, debido a Fernando Ward, per- 
filado y desarrollado por ingenieros ilusíres, como Agusiín Belancourl 
«verdadero organizador de las obras públicas, fundador del Cuerpo de Ingenieros 
de Caminos y Canales, como se decía eníonces, y de su Escuela», como Agusiín 
Larramendi, Director faculíativo de las obras públicas e Inspector del Cuerpo, por 
no citar sino los nombres de los que han superado el siglo de su acíuación, consii- 
íuye, como ya hemos dicho aníes, un acierto notable por la visión ceriera con que 
fué concebido. 

Las seis carreíeras radiales responden o encauzan sin violència noíoria a las 
seis corrientes de trafico natural, de primer orden de nuestro país, en que la histo- 
ria ayudó a la complicación de nuestra inlrincada geografia, como lo demuesíra el 
hecho de que, pese a la mulíiplicación de la red, los tràficos de caràcter general 
han seguido discurriendo preferentemente por las seis carreteras radiales. 

Por lo que se refiere a las subradiales, la mayor parte de ellas coníinuaron a 
través del íiempo conservando tràficos de iníensidad proporcional a las ciudades 
o puertos a los que se atribuyó su servicio. 

Los ilinerarios principales a lo largo de nuesíras coslas y fronteras fueron defi- 
niéndose poco a poco y hoy puede, sin mayor duda, senalarse un iiinerario de írà- 
fico de primer orden siguiendo interiormente nuesíros limites geogràficos, por ca- 
rreteras establecidas. 

Como tràficos iambién de primer orden, pero de caràcter complemetario, se 
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han acusado ciertas direcciones que igualmeníe coinciden o pueden coincidir con 
ilinerarios por carreleras igualmeníe eslablecidas. 

Los íràficos de segundo y lercer orden, ya de coincidència mas o menos dis- 
culida por ilinerarios de carreleras conslruídas, no implican problemas de mayor 
dificullad. 

Resulla, pues, que las direclrices leóricas de iràfico acíual no eslarían en opo- 
sición con ilinerarios de carreleras eslablecidas, en general, y en consecuencia, no 
serà preciso el eslablecimienlo de nuevas vías, a aquel efeclo,- sólo en circunsían- 
cias de caràcler especial, para el porvenir pudiera apreciarse necesidades de esla 
calegoría, en el que el problema económico y la inicialiva particular enlraran con 

mucho en su resolución perlinenle. 

En eslas circunsíancias de planteamienlo de nueslro sislema vial £ cuàl es la 
siluación actual de nueslras carreleras en relación con el moderno iransporle me- 
canizado, cuya exlensión y complejidad es cada día mas noíoria, llegando a cons- 
liluir el elemenio bàsico del Iransporle iníerior, pilar de los màs fundamenlales en 
nueslra economia? 

En dos ocasiones, con una visión clara, alenla y leal de la realidad, ha sido es- 
tudiada aquélla, molivando acciones inmedialas parciales, en el caso del Gobiemo 
del General Primo de Rivera, al crearse bajo la dirección del eníonces Minislro 
de Fomenlo, Conde de Guadalorce, el Circuilo de Firmes Especiales, y con la re- 
dacción de un plan de conjunlo incluído en el Plan General de Obras Públicas, de 
1940, propueslo por el eníonces Minislro de Obras Públicas, Don Alfonso Pena 
Boeuf. 

La primera acción produjo una mejora sensible en un grupo de carreleras, con 
Iràfico de primer orden, y la segunda, cuyo alio espírilu y conceplo de apremian- 
le necesidad lale a través de las pàginas de la propuesla, al ser llevada a la pràc- 
lica fué dificulíada y, en su mayor parle, delenida por las conligencias derivadas 
de la guerra mundial. 

Eslas acciones, parcial e interrumpida en el primer caso, y diferida en el 
segundo, si se liene en cuenla el largo proceso de nueslra guerra iníerior y de la 
exlerior, han llevado a nueslra red de carreleras a un eslado que exige una labor 
que no puede aplazarse, si bien en razón a su imporlancia es preciso esíudiarla y 
ordenaria con el delalle y la escrupulosidad necesaria. 



Km.de Caminos conslruidas 



Kilometros de caminos en conservacion 
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Santander 



San Sebastiàn 



La CoruRa 



Oviedo 



Vitòria 



Pamplona 



Loqrono | 



Pontevedra 



íurgos 



Palència 



Soria 



Mérida 



'*» Valladolid 



’arragona 



Segòvia 



Guadalajara 



Teruel 



Cuenca 



!astellón 



València 



Albacete 



Ciudad Real 



Badajoz 



AlicantV 



Córdoba 



Huelva 



klmería 



\ Màlaga 



RADIALES 



I. Madrid, Burgos, Vitòria, San Sebastiàn, Irún y Frontera francesa. 

II. Burgos, Muriedas y Santander. 

III. Madrid, Villacastin, Valladolid, León y Oviedo. 

IV. Villacastin, Avila, Salamanca, Zamora, Astorga, Ponferrada, Lugo y La Coruna. 

V. Ponferrada, Orense, Vigo y ramal y Tuy y Puente internacional. 

VI. Salamanca y Frontera portuguesa. 

VII. Madrid, Trujillo, Miajadas, Mérida, Badajoz, y Frontera portuguesa. 

VIII. Madrid, Trujillo, Miajadas y ramal a Guadalupe. 

IX. Madrid, Ocana, Bailén, Córdoba, Sevilla, San Fernando y Càdiz. 

X. Bailén, Jaén, Granada y Motril 

XI Ocana, Albacete, Múrcia y Cartagena. 

XII Madrid y València. 

XIII. Madrid, Guadalajara, Zaragoza, Lérida, Molins de Rey, Barcelona, Gernna v Frontera francesa. 



CIRCUITO NACIONAL DE FIRMES ESPECIALES 



Carreteras a su cargo m 
Id. en proyecio 



TRANSVERSALES 

I - II San Sebastiàn, Bilbao y Muriedas. 

II- IV Santander, Oviedo, Betanzos y ramai a El Ferrol 
IV -V La Coruna, Santiago, Pontevedra y Vigo. 

III - IV León y Astorga 

I-IV. Burgos, Valladolid y Salamanca. 

VII-IX. Trujillo, Càceres, Mérida y Sevilla. 

IX - X. San Fernando, Algeciras, Màlaga, Motril y ramal a La Línea de la Concopión 

X- XI Motril, Almeria y Múrcia 

XI- XII. Múrcia, Alicante y València. 

XII- XIII. València, Castellón, Tarragona y Molins de Rey 
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El iransporie mecanizado por carretera necesiía condiciones de seguridad, ra- 
pidez y regularidad, para que pueda alcanzar el rendimiento adecuado en su nor- 
mal desarrollo, y aquellas condiciones exigen a su vez, en la carretera o camino, 
oiras que se refieren al trazado en planta y perfil, a la amplitud de la calzada en 
relación con la inlensidad y clase de trafico, a la superfície de la misma, a que no 
exislan obslàculos o dificultades para la circulación, a los elemeníos de orientación 
y situación, etc. 

En el terreno de la teoria la carretera ideal seria la de trazado con única ali- 
neación recta, a la par que horizontal, sin obslàculos o dificultad en la circulación, 
permitiendo una velocidad constante en relación con las características del 
vehículo, superfície de rodadura regular y continua, con amplitud de calzada su- 
ficienle para que sin disminución de la velocidad sean posibles cruces, adelanta- 
mienlos, etc., etc. 

Ante la imposibilidad, en general, de establecer una carretera de estas carac- 
lerísticas, en el terreno de la realidad, ello ha de constituir una meta, a la cual 
debe aspirar aproximarse loda carretera moderna. 

Y si ello es difícil en el caso de una carretera a establecer, esta imposibilidad 
liene ya realidad cuando se trata de una carretera antigua construída en la època 
de la tracción única por sangre y en que el factor económico de la exploíación 
era inatendido, por factor considerado inexisíenle, y sólo se pretendía reducir al 
mínimo el coste de establecimiento de la via. 

En el caso de la red de carreteras de nuestro país, el alejamiento de las condi- 
ciones de la carretera ideal, llega en muchos casos a extremos muy destacados. 

àCuàles son las condiciones mínimas de un programa de mejoras que pudie- 
ran fijarse a las carreteras de nuestra red, para que dentro de limites proporciona- 
les a la intensidad y clase de la circulación, ésta pudiera desarrollarse sin limita- 
ciones que peturbaran la obtención de un coeficiente de exploíación del 
lransporte adecuado con un costo de obras que cupieran dentro de nuestras posi- 
bilidades económicas? 

La cuestión para su estudio y resolución ordenada, obliga a una clasificación 
de tràficos y características de circulación en cada uno, y consecuente agrupación 
de carreteras con tràficos similares, estableciendo igualmeníe las características 
correspondienles que deberían reunir. 

La adopción en nuestro país, para estos efeclos, de la extensa clase de tràficos 
con normas definidas en cada uno de ellos, corao se establece para naciones de 
gran desarrollo económico, nos llevaria a multiplicar innecesariameníe el número 
de agrupaciones sin que estas tuvieran, entre cada dos sucesivas, una diferencia- 
ción marcada para deducir las diferentes condiciones que deberían imponerse 
a las carreteras que las formaran. Así, pues, una simplificación se hace necesaria, 
que pudiera ser la siguienle: 

A) Tràficos intensos de vehículos de íodas clases, predominando los de llan- 
ta de goma, capaces de desarrollar altas velocidades. 

B) Tràficos de intensidad media de vehículos de íodas clases, sin paríiculari- 
dad respecto al predominio de los de llanta metàlica o de goma. 
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C) Tràíicos poco intensos de vehículos de todas clases con predominio de los 
de llanía meiàlica. 

El senalamienío de las carreleras que pueden agruparse bajo el primer titulo 
viene facilitado por estudiós anteriores ; en fecha relativamente recienle por la 
agrupación que conslituyó el Circuiío de Firmes Especiales, y últimamente por 
la clasificación establecida en el Plan General de Obras Públicas (caminos), de 1940. 
Si se tienen en cuenta consideraciones de caràcter turístico, estratégico o econó- 
mico, actual o previsible, se completaria el primer grupo de carreíeras de trafico 
iníenso. 

Así, bajo el primer titulo, pueden agruparse las carreteras siguientes: 



R A D I A L E S 



R. I. Madrid a Francia por Irún 486,518 Kilómetros 

R. II. Madrid a Francia por La Junquera 785,660 » 

R. III. Madrid a València 349,600 » 

R. IV. Madrid a Càdiz por Córdoba y Sevilla 691,560 » 

R. V. Madrid a Portugal por Badajoz 410,496 » 

R. VI. Madrid a La Coruna y Ferrol del Caudillo 649,468 » 



3.373,302 » 

SUBRADIALES 



R. 


in 


1 . 


R. 


(i) 


2. 


R. 


in» 


1 . 


R. 


(in 


2. 


R. 


(ii) 


3. 


R. 


(IV) 


1 . 


R. 


(IV) 


2. 


R. 


(IV) 


3. 


R. 


(IV) 


4. 


R. 


(VI) 


5. 


R. 


(VI) 


1 . 


R. 


(VI) 


2. 


R. 


(VI) 


2. 



(Madrid)-Burgos-Sanlander 

» Pancorbo-Bilbao 

» Medinaceli-Pamplona 

» Zaragoza-Huesca 

» Barcelona-Puigcerdà 

» (Ocana)-Albacete-Alicante 

i Ocana-Albacete-Cartagena 

» Bailén-Motril 

» (Bailén)-Córdoba-Màlaga 

i Sevilla-Huelva-Frontera Portuguesa 

* Villacastín-Avila-Salamanca 

» Ponferrada-Vigo 

i Adanero-Valladolid-León-Gijón 



154,400 Kilómetros 
86,000 » 

271,700 » 

70,200 » 

171,110 » 

165,536 » 

376,113 » 

209,027 t 

166,014 » 

154,269 » 

125,980 i 

269,190 • 

362,375 i 

2.581,914 i 
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PERIFERICAS 



P. s. l.° San Sebastiàn-Bilbao-Santander 225,095 Kilómelros 

P. s. 2. a Santander-Oviedo-Coruna 468,635 » 

P. s. 3. Q Coruna-Saníiago-Tuy (Frontera Portuguesa) 163,802 » 

P. s. 4.° León-Zamora-Salamanca 197,348 » 

P. s. 5.° Salamanca-Càceres-Mérida-Sevilla 475,182 » 

P. s. 6.“ Càdiz-Màlaga-Motril 351,680 » 

P. s. 7." Motril-Almería-Murcia 333,043 » 

P. s. 8. Q Murcia-Alicante-Valencia 247,221 » 

P. s. 9. a Valencia-Castellón-Tarragona-Barcelona 338,706 » 

P. s. 10. a Tarragona-Lérida-Huesca-Pamplona-San Sebastiàn 438,336 » 

3.239,048 » 

COMPLEMENTARIAS 

C. 1. (Irún)-Burgos-Salamanca-Frontera Portuguesa 360,590 Kilómetros 

C. 2. (Valencia)-Sagunto-Teruel-CalataYud-Burgos 481,287 » 

C. 3. Zaragoza-Miranda 227,728 » 

C. 4. Sevilla-Granada 254,415 » 

C. 5. Sevilla-Portugal, por Rosal de la Frontera 122,998 » 

C. 6. Madrid-Toledo 69,470 » 

C. 7. León-Aslorga 46,650 » 

1.563,138 d 

INSULARES 

I. 1. Palma-Puerfo de Alcudia-Puerto de Pollensa (Baleares) 67,700 Kilómetros 

I. 2. Las Palmas a Mogan (Canarias) 22,000 » 

I. 3. Santa Cruz a Icod » 62,050 » 

151,750 » 



TOTALES .... 10.909,152 kilómetros 

Bajo el segundo lítulo se agruparían el reslo de las carreleras denoninadas na- 
cionales, gran paríe de las comarcales y algunas locales, denominadas así en el 
Plan General de Obras Públicas, de 1941 y cuyo deialle llevaria a una extensa rela- 
ción en cierío modo innecesaria a los efecíos del preseníe estudio. 

Denlro del tercer titulo se incluirían el resto de las carreleras y caminos 
vecinales. 
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A clasiíicación de Iràficos hecha anleriormeníe y la agrupación 
de ilinerarios o carreíeras, deníro de cada uno de los íipos, ha 
de íraducirse en cifras, en primer íérmino, de velocidad de cir- 
culación, con lo que se resíarà imprecisión a los conceplos que 
deíinen los ires iipos de iràfico. 

La diferencia funda.meníal eníre un iràfico de íracción de san- 
gre y un iràfico mecànico esíà en la velocidad; en el primer caso el írazado de la 
carretera en planta, con velocidad de circulación pequena, íiene un interès muy 
relalivo, y es de imporíancia bàsica el írazado en seniido vertical con sus pendien- 
ies y rampas. En el caso de circulación mecànica, por el contrario, el trazado en 
planta liene el màximo interès y la velocidad de circulación vendrà limitada por 
la amplitud de las curvas y no por el desarrollo en vertical mieníras el declive no 
sobrepase cifras del 8 ó el 10 °/ 0 . 

Si se opera sobre cualquier fórmula clàsica que ligue velocidades, radio de 
curvas, coeficieníes de rozamiento e inclinación transversal de la carretera, se ob- 
lienen cifras íeóricas, a placer, deníro de cieríos limites de gran amplitud. 

Bouiet, paríiendo de la fórmula: 

R X! 

12,06. g(f- i) 

en la que R es el radio de la curva ; V la velocidad del vehículo, f el coeficiente 
de rozamiento de los bandajes con el suelo; i la pendieníe transversal de la carre- 
tera, obtiene valores de R y V, para medios de f e i, que supone variando entre 
0,3 y 1,0 y 0,01 y 0,1 respectivamente. 

Estos valores relativos de V son críticos y aplicando los factores de seguridad 
del 0,7 se obtiene para las velocidades las cifras màximas tipo de marcha siguienles: 

Para R = 1.000 V = 140 km. hora 

» R= 800 V = 125 » » 

» R = 600 V = 110 » » 

» R = 500 V = ioo » » 



Para R = 400 


. V — 88 


km. hora 


» R = 300 


. V — 77 


» » 


» R = 200 


. V — 63 


» » 


» R = 100. . . . 


. V — 45 


» » 


— 32 km. hora 
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Esle faclor de rsducción tiene una base experimental, y así el ciíado Boutet 
senala: «Experiencias hechas sobre carreíeras en buen estado, susceptibles de ser 
recorridas a una velocidad elevada, han demoslrado que era desagradable pasar, 
en una curva de 600 metros de radio, de los 110 kilómeíros por hora. Esta relación 
no tiene en cuenta el coeficieníe de rozamiento, sino solameníe las condiciones 
de confort y el seníimiento de seguridad del conductor y de los viajeros. Sin 
duda, esta velocidad puede ser notablemente sobrepasada por conductores àvi- 
dos de velocidad, pero nosoíros la consideramos como el màximo de la velocidad 
para la media de los usuarios en una curva de 600 metros de radio.» 

Si se tiene en cuenta las características de írazado actual de la red de carrete- 
ras que comprende la Agrupación A), las zonas de topografia accidentada por la 
que se desarrollan en parte, y con el fin de no llegar a gastos considerables si se 
fija un cuadro de velocidad de circulación constaníe a lo largo de los iíinerarios, 
se adopta al siguiente programa ya senalado por la Dirección General de Caminos 
en su O. C. de julio de 1940: 

1. ° Iíinerarios por íerrenos llanes. 

Velocidad de circulación: 100 kilómetros hora, que corresponde a un 
radio normal de 5(Í0 metros. Radio mínimo: 300 metros, al que corres- 
ponde una velocidad màxima de 80 kilómeíros hora. 

2. ° Iíinerarios en terrenos enírellanos o suavemente accidentados. 

Velocidad de circulación: 75 kilómeíros hora, que corresponde a un 
radio normal de 280 metros. Radio mínimo: 150 metros, al que corres- 
ponde una velocidad màxima de 50 kilómeíros hora. 

3. ° Iíinerarios en terreno montanoso o muy movido. 

Velocidad de circulación: 50 kilómetros hora, que corresponde a un 
radio normal de 150 metros. Radio mínimo: 75 metros, al que corres- 
ponde una velocidad màxima de 40 kilómeíros hora. 

Para las carreíeras que forman la Agrupación B). Tràficos de intensidad media, 
así como para las que forman la Agrupación C). Tràficos poco intensos con predo- 
minio de la llanía metàlica, se acomoda el programa anterior y se amplia el cua- 
dro de velocidades en la forma siguiente: 

Agrupación B). Carreíeras de tràfico y velocidad media. 

l.° Iíinerarios por terrenos llanos. 

Velocidad de circulación: 75 kilómetros hora. Radio nQrmal: 280 me- 
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tros. Radio mínimo: 150 metros, correspondienle a 50 kilómetros de 
velocidad màxima. 

2. ° Itinerarios por terrenos entrellanos o suavemente accidentados. 

Velocidad de circulación: 50 kilómetros hora. Radio normal: 150 me- 
tros. Radio mínimo: 75 metros, correspondienle a una velocidad 
màxima de 40 kilómetros. 

3. ° Itinerarios por terreno monlanoso o muy movido. 

Velocidad de circulación: 40 kilómetros hora. Radio normal: 75 me- 
tros. Radio mínimo: 50 metros, correspondienle a 32 kilómetros de 
velocidad màxima. 

Agrupación C). Carreíeras de íràfico poco intenso, con predominio de la 
llanía metàlica. 

1. ° Itinerarios por terrenos llanos. 

Velocidad de circulación: 50 kilómetros hora. Radio normal: 150 me- 
tros. Radio mínimo: 75 metros, correspondienle a 40 kilómetros de 
velocidad màxima. 

2. ° Itinerarios por terrenos entrellanos o suavemente accidentados. 

Velocidad de circulación: 40 kilómetros hora. Radio normal: 75 me- 
tros. Radio mínimo: 50 metros, correspondienle a 32 kilómetros de 
velocidad màxima. 

3. ° Itinerarios por terrenos rriontanosos o muy movidos. 

Velocidad de circulación: 32 kilómetros hora. Radio normal: 50 me- 
tros. Radio mínimo: 25 metros, correspondienle a 22 kilómetros de 
velocidad màxima. 

Por lo que se reíiere al írazado en vertical, el progreso considerable experi- 
meníado en la consírucción aulomóvil permiíe, en los momeníos acíuales, en ca- 
rreteras de tràfico exclusivamente aulomóvil, declives que alcanzan o sobrepasan 
el 10 °/ 0 , aún cuando en regiones de condiciones climatológicas exíremas en invier- 
no se limiían al 87 0 ; no así la tracción hipomóvil, que admite difícilmente inclina- 
ciones superiores al 5°/ 0 , y aún esta ciíra viene limitada por la clase de revesti- 
mieníos; así, una calzada revestida con adoquín, macadam al agua, hormigón de 
cemento, admite la circulación con menor peligro que otra revestida con tapiz 
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aglomerado con belún o alquilràn, y ésla a su vez, es menos peligrosa que las re- 
veslidas con hormigón o mortero asfàltico o asfalío. 

Así pues, las ciíras senaladas consíiíuyen el programa general en lo que se 
refiere al Irazado en vertical, con las reducciones correspondientes proporciona- 
das a la clase de trafico, o con la elevación en corlos tramos cuando se íraíe de 
carreteras de trafico preponderante hipomóvil y en zonas muy moníanosas para 
evitar gastos poco reproducíivos. 

El acuerdo entre rampas y pendientes y de éstas con horizontales, en el caso 
de itinerarios del primer grupo, debe ser hecho con curvas de radio convenienle, 
para evitar el paso brusco de unas a olras, y en ningún caso serà menor de 1.000 me- 
tros. Con el fin de que las condiciones de visibilidad sean las adecuadas para evi- 
tar peligros de accideníe en los casos de declives en sentido contrario, las curvas 
de acuerdo se esíablecen con arreglo al siguiente programa: 

Velocidad de circulación: 100 kilómeíros. Radio de la curva de acuerdo: 5.000 
metros. Velocidad de circulación: 75 kilómeíros. Radio de la curva de acuerdo: 
1.750 metros. 

Velocidad de circulación: 50 kilómeíros. Radio de la curva de acuerdo: 1.000 
metros. 

Por lo que se refiere a las carreteras de la Agrupación B) y C) las anleriores 
cifras deben ser reducidas en la proporción debida aún cuando en las de la úl- 
tima Agrupació^ se establezca como mínimo 100 metros. 

Estudiando lo que se relaciona con el trazado en consonància con las veloci- 
dades de régimen establecidas, queda por estudiar, en relación con el cuadro de 
velocidades establecidas, los puntos correspondientes a: 

1) Capacidad de tràfico de la carretera. 

2) Obslàculos o dificultades en la circulación. 

3) Superfície de rodadura de la calzada. 

4) Senalamientos. 

5) Servicios complementarios. Obras auxiliares... Arbolado... 






VI 

L estudio de la capacidad para el trafico de una carretera, 
exige, como base documentada, el disponer de esladísticas 
ordenadas del mismo. Circunstancias de clase diversa, que 
se refieren a las esladísticas en sí, a su ordenación o a su in- 
exisíencia en no pocos casos, no permilen disponer de una 
base documentada sobre la que deducir o esíablecer conse- 
cuencias apropiadas. En su defecío, habrà que partir de dalos, conocimiento y 
supuesíos debiameníe seleccionados que puedan conducir al íerreno de la reali- 
dad lo mas aproximadamente posible. 

El Reglamento para la ejecución de la Ley de Carreíeras, de 10 de agosto de 
1877, fijaba las dimensiones íransversales de las carreíeras en 8 metros, 7 metros y 
6 metros, según se tralara de carreíeras de primero, segundo y tercer orden, clasifi- 
cación que con criíerio de base objetiva venia esíablecido en el articulo cuarlo 
de la Ley. De estas dimensiones correspondían a calzada 5,50 metros, 5 metros y 
4,50 metros respecíivamente, asignàndose el resto de la dimensión transversal 
a paseos. 

Estas dimensiones, en el caso del trafico hipomóvil, permitían el cruce de dos 
vehiculos deníro de la calzada, aíribuyendo a cada circulación una amplitud de 
2,75 metros, 2,50 metros y 2,25 metros en carreíeras de primero, segundo, y tercer 
orden respecíivamente. En las carreíeras de primer orden, y aprovechando uno 
de los paseos, era admisible el cruce de dos vehiculos simultàneamente con el es- 
íacionamiento de un tercero o fila de ésíos, con galibos entre 2,25 y 2,50 metros. 

La aparición del vehículo auíomóvil, el progresivo desarrollo de su forma y 
aumento de velocidad de marcha, determinaron una mayor amplitud de cir- 
culación, para que ésía se desarrollara sin disminución notable de aquella en los 
cruces en condiciones de seguridad. 

À cada circulación se le asignó una amplitud de 3 metros, primero, que se 
elevó después a 3,50 metros y hasía 3,75 metros. 

nl Circuito de Firmes Especiales, al acomeler su plan parcial de mejoras en el 
grupo de carreíeras que constituyeron su red, amplió secciones íransversales 
en muchos tramos, con crilerios que se acomodaron a realidades de su momenlo 
pero no con caràcter sislemàlico. 
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La Insírucción de carreíeras de 1939, que lendía a la fijación de normas para 
la ejecución del Plan de Obras Públicas, de 1939, esíableció con caràcíer sisíemà- 
íico la amplitud de circulación de 3,50 metros, reducido a 3,33 metros en íramos 
próximos a poblaciones, ya3 metros en zonas urbanizables, reducción justificada 
por estimar que en estas zonas no puede circularse con la «velocidad màxima» y , 
ademàs «porque generalmenle, una de las fajas de circulación estarà ocupada con 
vehículos parados, lo que disminuye el huelgo necesario para circular». 

Este criterio se referia a las careteras llamadas nacionales,- en las comarcales, 
el ancho por circulación se fijaba en 3,25 y 3 metros respeclivamente, y en las lo- 
cales, con norma de criterio contrario, 2,50 y 3 metros respeclivamente. 

En consonància con esta diversidad de normas, el ancho de las carreíeras 
nacionales variaba de 8 a 9 metros, correspondiendo a paseos, un metro, ancho 
que en las proximidades de las poblaciones o zonas urbanizables se elevaba a 12 
y 18 metros, correspondiendo a calzada 10 metros. 

En las carreíeras comarcales estas cifras eran: 7,50, 7, 10 y 16 metros. 

En las carreíeras locales las cifras se reducían: 6, 7 y 11 metros. 

En el lerreno de lo concreto, en el cual ha de planlearse lodo problema al 
que pudiera darse soluciones denlro del plano de la realidad y teniendo en cuen- 
ta el elevado cosle, en general, de las obras de ensanchamiento de una carretera 
que viene afectado, principalmeníe, por el imporíe de las expropiaciones y am- 
pliación de las obras de fàbrica, y teniendo siempre a la vista el principio de la ho- 
mogeneidad de un iíinerario, principio bàsico de seguridad en la circulación, al 
evitar variación de las características de la carretera y llegar a proscribir los íramos 
o puntos singulares, origen de la mayor parle de los accidentes, el criterio que se 
adopta es el siguieníe: 

Carreíeras de la Agrupación A), de circulación ràpida: 

Ancho por circulación, 3,50 metros. 

Carreíeras de la Agrupación B), de circulación a velocidad media: 

Ancho por circulación, 2,75 metros. 

Carreíeras de la Agruqación C), de circulación a velocidad reducida: 

Ancho por circulación, 2,25 metros. 

La amplitud de los paseos en todos los casos, de 0,50 metros. 

Con arreglo a este programa al ancho de las carreíeras serà para dos circu- 
laciones: 

Carreíeras de la Agrupación A), 0,50, 7,00, 0,50. Total, 8,00 metros. 

Carreíeras de la Agrupación B), 0,5o, 5,50, 0,50. Total, 6,50 metros. 

Carreíeras de la Agrupación C), 0,50, 4,50, 0,50. Total, 5,50 metros. 

Las características de las carreíeras en las zonas próximas a las grandes pobla- 
ciones o urbanizables deben ser objeto de disposiciones de caràcíer especial que 
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definan las dimensiones de aquéllas, modo de llevar a cabo las expropiaciones y 
obligaciones que conlrae el Eslado y los Municipios a quien afecte,- bien enlendi- 
do que la obligación bàsica serà la que se deriva de la fijación del número de cir- 
culaciones a establecer. 

Con estos antecedentes, si se examinan los informes redactados por las Jefaturas 
de Obras Públicas, estimando los conocimientos que de la Red Espanola de Ca- 
carreteras, y en particular en cuanto a su tràfico se refiere, tiene el personal que de 
manera permanente se ocupa de los diferentes servicios relacionados con ella, se 
llegarà a la conclusión de que dos circulaciones seràn suficientes, en la mayoría 
de los casos, para resolver el problema del tràfico, aun contando con un margen 
de previsión racional, y sólo en determinadas zonas serà necesario establecer tres, 
en algunas carreteras de la Agrupación A), tal como se indica en los itinerarios 
correspondientes. 

Efeclivamente,- aún cuando, como antes se senala, no se disponen de esladísti- 
cas ordenadas y completas de tràfico en nuesíra red de carreteras, se han obteni- 
do recieníemente datos reiterados de circulación, circunscritos a las carreteras de 
las provincias de Madrid, Barcelona, València y Sevilla, entre otras, que obligada- 
mente corresponderàn a tràficos màximos. Estos datos, en lo que se refiere a las 
carreteras de la Agrupación A), que parien o pasan por aquéllas poblaciones se 
han llevado a gràficos o croquis convencionales insertos en estas pàginas. 

Por su examen en relación con la capacidad de tràfico de una carretera con 
dos circulaciones contrarias, se han de exponer algunas consideraciones y cifras, 
que no por conocidas debemos omiíir. 

En todo libro moderno que se ocupe, aunque sea parcialmente, de la explota- 
ción de la carretera, se exponen ieorías, se obtienen fórmulas, se dibujan àbacos, 
mediante los cuales se pueden obíener cifras, en relación con variados supueslos 
de capacidad de circulación de una carretera. Sin negar todo valor a los resulia- 
dos que se obtienen, es preciso, no obsíaníe, calibrar aquellos y no dejarse llevar 
de la satisfacción y Iranquilidad que a todo íécnico de gran preparación matemà- 
tica produce el juego de hipòtesis y números. 

Bouíel, el gran ingeniero «roulier» francès, que unia a su gran calidad tècnica 
un sentido de la realidad poco común, dice en 
su última publicación (L'ETAT ACTUEL de la 
TECHNIQUE ROUTIERE 1944) después de expo- 
ner la teoria sobre esta cuestión. 

«Los resultados que preceden son suíicienle- 
meníe variables para demostrar la dificultad del 
problema. Ellos representan, en todo caso un mà- 
ximo que no podria ser alcanzado, puesto que las 
hipòtesis que han ssrvido para su obtención son 
exíraordinariamente favorables (velocidad igual 
y equidistància entre vehículos)». 

En la carretera, «las cosas» ocurren de mane- 
ra compleíamente distinta, ni existe homogenei- , 

dad en los vehículos, ni el espaciamiento en mar- 
cha entre vehículos puede conservarse. El pro- 
blema sube de punto cuando se írata de dos 
circulaciones que sirven el tràfico en dos sentidos 
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Y ambas deben servir íemporalmeníe para usarse como via de adelaníamienío de 
vehículos de mayor velocidad en relación con los que le preceden. 

Los resullados experimeníales llevados a cabo en diversos países demueslran, 
por oíra parte, que las cifras esíadísíicas lienen una gran variabilidad dependien- 
les de la clase de circulación y del número de vehículos de cada tipo. Así en los 
Eslados Unidos se aprecia que «una gran carretera con dos circulaciones, conve- 
nieníemeníe construída, es capaz de servir un trafico coíidiano variando entre 
3.000 y 5.000 vehículos sin serias dificultades. En la Argentina, cuyas característi- 
cas de trafico pueden en algunos aspeclos ser mas similares a las nuestras, se sena- 
la que una carretera de dos circulaciones «puede permitir cómodameníe un trafico 
del orden de 2.000 vehículos por día, pero que esta cifra puede ser considerable- 
meníe reducida con la circulación de vehículos con velocidades muy variables, 
caballerías, etc., en cuyo caso una tercera circulación puede ser convenienle. 

En nuestras carreíeras, de la Agrupación A), según los daíos de que anleriormen- 
le se ha hecho mención, el trafico con llanla metàlica no alcanza en general el 
10% del total diario y el de caballerías es màs reducido,- queda, pues, la circulación 
con llanía de goma como altamente preponderante en las cifras de trafico de las 
citadas carreteras, pero el estado del transporte mecanizado por carretera, aclual- 
mente, aconseja un coeficiente de prudència a aplicar,- por ello la cifra de 2.500 
vehículos diarios se estima como cifra a acepíar. El màximo horario que tal cifra 
diaria supone seria de 280 vehículos (cifra experimental) no alcanzada sino excep- 
cionalmenle en algunas estadística. 

En consecuencia, en el caso màximo, carreíeras de la Agrupación A), dos circu- 
laciones de 3,50 metros serían suficienles para servir el trafico por la mencionada 
red, pero en alención a las cifras de trafico de zonas próximas a grandes poblacio- 
nes, condiciones de circulación, esíacionamieníos, etc., etc., se prevé, en esas zonas, 
como se ha llevado a los iíinerarios, tres circulaciones, con el designio de que que- 
den, en general, libre dos de ellas, y poder un manana, si el trafico se intensifica, 
proceder con mayor facilidad a esíablecer cualro circulaciones, cada dos para trà- 
ficos ràpidos y lenlos, con separación material de las de contrario seníido, solu- 
ción ya adoptada en casos especiales de accesos a grandes poblaciones, en íramos 
muy reducidos. 




36 



FUNDACIÓN 

JUANELO 

TURRIANO 





VII 







A aplicación del principio de homogeneidad a un iíinerario 
seria la solución ópiima para el trafico y requeriria el esíable- 
cimiento de una carretera apta para ser recorrida a velocidad 
consíaníe y en caso límile a la màxima del vehículo. 

Pero esta aplicación, aún limitada a velocidades de 
100 kilómelros hora, conduciría en casos de carreteras 
de nueva consírucción, a gasíos extraordinarios en nuestro país, y en el caso 
de mejorar las exisíeníes llevaria a la consírucción de grandes tramos de coste 
prohibilivo. 

En consecuencia, es necesario aceplar una reducción de características en las 
zonas en que el lerreno presenta accidentes de alguna entidad, pero dentro de 
estas zonas debe llegarse a la màxima homogeneidad de las condiciones de la 
carretera. 

Lo fundameníal en iodos los casos es la evilación o supresión de los puníos 



singulares en que bruscameníe se quiebran las características del trazado, alteran 

do inesperadameníe su homogeneidad. 

Tal aconlece con los pasos a nivel, las iravesías, los cruces con otras carreie- 
ras, o los accesos de caminos rurales o rampas de servidumbre. 

El ideal en caso de circulación ràpida seria la supresión total de estos obs- 
làeulos o dificultades en la circulación, pero el elevado gasto que ello supondría 
crearia problemas económicos de gran envergadura que aconsejan una reducción 
estudiada de tan absoluto criíerio. 
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El problema creado a la carretera por el establecimiento del ferrocarril al su- 
poner a este un papel preponderante y basta definitivo en la resolución del trans- 
porle, ha sido en nuestro país uno de los casos mas extremos. 

De cómo se vió el problema de la carretera y el ferrocarril a mediados del 
siglo pasado da idea una O. M. de 1870, que suscribe como Ministro de Fomento, 
nada menos que D. José Echegaray. Por su posible curiosidad se transcribe par- 
cialmente. Se refiere al «abandono por el Estado de las carreteras paralelas a las 
vías férreas que se especifican». 

En la parte expositiva se razona este abandono por obedecer al «principio» 
de que el Estado se vaya desprendiendo de los caminos ordinarios paralelos a los 
de hierro, «que sólo tienen interès local». En la parte dispositiva se concedelaex- 
plotación de las carreteras abandonadas a Diputaciones, Ayuníamientos y paríi- 
culares que lo soliciíen. 

Las carreteras abandonadas eran, entre otras, tramos largos de las de 



Madrid a La Coruna 


. . . . 80 


kilómeíros 


Adanero a Gijón . 


. . . . 33 


» 


Valladolid a Santander . 


.... 224 


» 


Madrid a Irún .... 


. . . . 99 


» 


Madrid a La Junquera . 


. . . . 390 


» 


Madrid a Caslellón 


. . . . 66 


» 


Albacete a Cartagena . . 


.... 114 


» 


Ocana a Alicante . 


. . . . 198 


» 


Bailén a Màlaga 


. ... 53 


» 


Madrid a Càdiz .... 


. . . . 312 


» 


Castellón a Tarragona . . 


. . . . 213 


» 


Logrono a Zaragoza 


.... 139 


» 



Y así hasta 2.599 kilómetros, en las que se paralizaron las obras de construcción 
y reparación. Se rescindían las contratas ... y las entidades o parliculares que ob- 
tuvieran su explotación podían utilizar las viviendas de los peones cammeros, 
accesorios de las mismas y material. 

Por la Orden parcialmente transcrita, podrà apreciarse cual fué el criterio que 
predomino en el establecimiento de los ferrocarriles espanoles en relación ccn la 
carretera, y puede deducirse la profusión de los pasos a nivel en carreteras de 
lodas clases. 

La utilización cada vez mas preponderante de la carretera sobre el ferrocarril 
al surgir y desarrollarse la tracción mecànica por la primera, uso que se acentuarà 
màs y màs, obliga hoy a la supresión de los puntos singulares que establezcan los 
pasos a nivel en los itinerarios, muy especialmeníe en los de ràpida circulación. 
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El Circuilo Nacional de Firmes Especiales, duranle el período de su intensa 
acción, emprendió la íarea de suprimir en la red a su cargo algunos de aquellos 
de mayor urgència que motivaban largas deíenciones de trafico o los calificados 
como muy peligrosos donde los accidentes eran frecueníes. Posteriormente, y 
a raiz de la aprobación del vasío Plan de Obras Públicas de 1940, se continuo esta 
labor extendiéndola a otras carreíeras, pero las siempre reducidas consignaciones 
presupuestarias ordinarias y el gran importe de las obras de esta naturaleza obligo, 
y obliga a un ritmo de gran lentitud. 

Un Plan de modernización de nuestra red de carreteras, siquiera sea denlro de 
limites modestos, 'exige imperiosamenle la supresión de todos los pasos a nivel en 
las carreteras incluídas en la Àgrupación À), buen número en las de la Agrupa- 
ción B), y los mas urgentes de la Àgrupación C). 

Esías supresiones han de ser estudiadas con criterio en cierlo modo sistemàti- 
co, dentro de cada Àgrupación, íanto en lo que se reíiere a obras de fàbrica en sí, 
como a las características del trazado, para que no se quiebre el principio de la 
homogeneidad de los itinerarios, en cada caso, base fundamental de una circula- 
ción regular, como repetidas veces se ha indicado. 

En el orden de enumeración y anàlisis de los puntos singulares de un itinerario 
de carreteras, figura en segundo lugar el de las travesías de poblados. 

Casi íodas las carreteras establecidas en el largo período en que la circulación 
hipomóvil era la única usuaria de la carretera, el paso por los poblados era obli- 
gado, y a ser posible, por su calle principal. El recuerdo de luchas enconadas por 
la consecución de este deseo instintivo de cada pueblo, vive en la memòria de 
muchos ingenieros cuya juveníud se desvaneció como un ràpido sueho, hace ya 
no pocos anos. 

Hoy, la supresión de una travesía-que siempre constiíuye una dificultad a la 
circulación cuando no un obsíàculo— no es labor en general sencilla en el aspecto 
político, y nada fàcil en el íécnico, y roza fuertemente el económico. Por ello su 
supresión sistemàtica puede no ser aconsejable, pero desde luego lo es cuando 
sus condiciones no permitan el desarrollo del número de circulaciones estableci- 
das para el itinerario, que deben venir ampliadas con una o dos zonas de estacio- 
namiento. 

Esta norma debe tener estricío cumplimiento en los itinerarios de circulación 
ràpida, y atenuada gradualmeníe en los dos casos restantes. 

Una legislación especial sobre esta matèria se hace imprescindible que regule. 
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como en los casos aníes comeniados de carreíeras que se desenvuelven en zonas 
próximas a grandes poblaciones o urbanizables, las relaciones y obligaciones del 
Esiado y de las poblaciones aíecladas por una íravesía. El inierés local, siempre 
respelable, puede y debe armonizarse y coníribuir al inierés general. 

Como puníos singulares en un iíinerario se incluyen los cruces o accesos de 
otras carreieras o caminos, que consíiiuyen una dificulíad posible en su circula- 
ción general regulada. 

La supresión de los cruces o accesos a nivel, en especial en el caso de un iíi- 
nerario de circulación ràpida, es indudablemeníe un programa a cumplir en un 
mariana íal vez no lejano,- por el momenlo, es preciso en general, adoplar disposi- 
ciones, bien en lo que se refiere a obras que mejoren las condiciones de cruces y 
accesos a nivel, o a reglamentar la circulación declarando preíereníe la de los ili- 
nerarios ràpidos en ciería medida, con sanciones hasía llevar al conocimienío de 
los usuarios esía preíerencia. 

Por lo que a obras se refiere, el màximo a programar en casos definidos, pue- 
den ser las plazoleías de regulación de íràfico, en caso de cruces, y en el de acce- 
sos, esíablecer acuerdos entre ambas vías con arreglo a las múltiples disposiciones 
sobre la matèria. En casos de caminos o rampas de servicio, es preciso ir a su re- 
ducción en lo que al acceso al itinerario se refiere, agrupàndolas para este efeclo> 
dentro de una zona conveniente. 





viif 

a L esíablecimienlo y conservación de una superfície de rodadu- 
ra uniforme y continua sobre base de suficiente resistència en 
relación con el trafico que por la carretera se desarrolla, 
a la velocidad de circulación fijada, es punío que resta 
por analizar en el programa írazado, completàndose así las 
bases fundameníales de estudio del Plan de Modemización 
de nuestra red de carreíeras. Del estado actual de la red en lo que a superfície de 
rodadura se refiere, según estadísticas recientes, puede juzgarse por las cifras si- 
guientes cuyo delalle por provincias figura en el anejo correspondiente. 





Buenos 


Regulares 


Medianos 


Malos 


Muy malos 




Kilómeíros 


Kilómeíros 


Kilómetros 


Kilómeíros 


Kilómeíros 


Carreíeras Nacionales 


7.149 


5.468 


3.280 


2.345 


317 


Carreíeras Comarcales 


5.279 


5.784 


3.883 


3.932 


972 


Carreíeras Locales 


8.497 


8.230 


6.694 


7.505 


1.291 


Toíales 


20.925 


19.482 


13.857 


13.782 


2.580 



Los calificativos que encabezan las aníeriores columnas, obedecen a las cifras 
siguientes: 

Buenos. Los que permiíen velocidades horarias de mas de 60 kilómetros. 
Regulares. # » » entre 45 y 60 » 

Medianos. » » » 30 y 45 » 

Malos. » » » » 20 y 30 » 

Muy malos. Los intransitables. 
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Con arreglo a las úlíimas esíadísíicas la dislribución de afirmados y revesti- 
mienlos en las carreíeras del Esíado es la siguienle: 





Revesíimieníos 

especiales 

Kilómeíros 


Macadam con riego 
asfalíico 

Kilómeíros 


Macadam ordi- 
nario 

Kilómeíros 


Carreteras Nacionales 


1.616 


12.160 


4.783 


Carreteras Comarcales 


462 


5.319 


14.069 


Carreteras Locales 


187 


3.458 


28.572 


Totales 


2.265 


20.937 


47.424 



La dislribución de los 2.265 kilómelros de revesíimieníos especiales es como 
sigue: 

Adoquinados 32 % 

Empedrados màs o menos concerlados sobre hormigón . 40 % 

Hormigones de cemento 5 % 

Hormigones o macadam asíàllico 20 % 

Macadam cemento 2,5 % 

Otros tipos (losela asfàltica, ladrillos vitrificados, etc.) . 0,5 % 

La escala de preciós de esíablecimiento por m- en cada tipo y revestimiento 
puede fijarse en: 



Adoquinado 

Empedrado concerlado con cimiento de 


90 a 110 


plas. 


hormigón 


65 a 


80 


! 


Hormigón de cemento (vibrado) . 


55 a 


65 


» 


Hormigón o macadam asfàltico . 


70 a 


80 


» (7cm.) 


Macadam cemento 

Riego superficial asfàltico sobre maca- 


28 a 


32 


» 


dam esíablecido 

Riego asfàltico en penetración, incluyen- 


5 a 


6,50 


» 


do piedra 


22 a 25 


» 



Del examen de los antecedentes relacionados con el trafico que por la red de 
nueslras carreteras se desarrolla, anàlisis del règim en de periodicidad de las repa- 
raciones en los diferentes tramos, sugerencias, informes y propuestas de los servi- 
cios, se deduce que los afirmados de macadam ordinario, en su caso, con riego 
superficial asfàlíico, son aptos para sufrir la circulación de un elevado porcenlaje 
de la red, que puede estimarse en el 92%, solamente un 8% necesiían, por la in- 
lensidad de su trànsito o clase del mismo, un afirmado o revestimiento de tipo es- 
pecial. De estos 5.650 kilómetros, aproximadamente lo tienen esíablecido 2.265 ki- 
lómelros, resíando, en consecuencia, 3.385 kilómetros por eslablecer, de acuerdo 
con la estimación de un criterio de necesidad limitado, deníro de un plan de po- 
sibilidades al margen de la teoria. 

Un plan de modernización de nuesíra red de carreteras a base de las velo- 

43 




FUNDACIÓN 

JUANELO 

TURRIANO 




cidades de circulación fijadas anleriormenle exige, en cuanio a los aíirmados o 
revesíimieníos, condiciones de ciería precisión. 

Un cuadro de velocidades como el esíablecido para las carreíeras de la Agru- 
pación A) proscribe la adopción de los aíirmados de macadam ordinario que se 
degradan en las prolongadas sequías o se hacen deslizaníes en íiempo lluvioso, 
sin lener en cuenta el peligro del polvo en la circunslancia primera,- por oíra par- x 
le, la superíicie ha de ser muy uniforme y su base resisiente. En consecuencia, en 
las carreíeras de la mencionada Agrupación los revesíimieníos a adoplar serían, 
denlro de la escala anles indicada, desde los riegos superíiciales asíàllicos sobre 
macadam ordinario y los riegos en peneíración hasla los empedrados concerla- 
dos, sin llegar a los adoquinados en los que la rodadura es agria y Irepidanle màs 
que en el caso de Iramos de gran circulación de llanla melàlica o muy pesada, y 
aún en esle caso seria procedenle el desdoblamienlo de la calzada con separación 
malerial de las circulaciones. 

El cuadro de velocidades íijado para la circulación por las carreíeras de la 
Agrupación B) admile el macadam ordinario para la velocidad en lerrenos monla- 
nosos, y en las dos reslaníes la serie de revesíimieníos del índice resenado, bien 
enlendido, que salvo casos especiales de Iràfico de cierla iníensidad, los riegos 
superíiciales asíàllicos sobre macadam ordinario seran, la solución adecuada. 

Por lo que a las carreíeras de la Agrupación C) se refiere, el macadam ordina- 
rio es el aíirmado perlinenle en lerrenos enlrellanos y accidenlados, reservando 
los riegos superíiciales a los de íijación del polvo para los Iramos en lerreno llano, 
sin perjuicio de eslablecer, para los Irozos de gran Irànsiío, revesíimieníos espe- 
ciales, de los cuales el màs apropiado es el adoquinado sobre arena que permiíe 
una reposición en buen eslado íàcil y el màximo aprovechamienío del malerial. 

El criíerio que ha presidido el esíablecimienlo de íirmes de caracleríslicas es- 
peciales en Espana ha sido el que pudiéramos calificar como oporlunisla, sin ca- 
ràcter alguno sislemàlico como aconseja un plan mediíado denlro de cada país. En 
el nueslro, y como consecuencia del criíerio dicho, se han ensayado y esíablecido 
lodos o casi lodos los lipos de revesíimieníos conocidos, haciendo de nueslras ca- 
rreíeras un verdadero mosaico de los mismos. 

Eslo, que por un lado acusa, quizà, una ausencia de criíerio armónico, ha ser- 
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vido para reunir una serie de daíos sobre el resullado de las aplicaciones de cada 
uno de aquéllos. Esíos dalos son los que sirven de base para la adopción de un 
crilerio sisíemàlico en la fijación de los lipos de reveslimienlos en el Plan de mo- 
dernización que se esíudia. 

Ya se ha seríalado que los firmes rígidos, lipo adoquín, quedan proscritos del 
plan en lo que a las carreíeras de la Agrupación A) se refiere, salvo en íramos de 
muy iníenso íràfico de vehículos con llanla meíàlica en los cuales se eslablece- 
rà, separando las circulaciones, una calzada central con las circulaciones necesa- 
rias para vehículos con llanta de goma y dos laterales con revestimienío de ado- 
quín sobre arena para la circulación con llanta meíàlica. El empedrado concerlado 
sobre cimienío de hormigón, bien ejecutado, tiene una gran resistència y fàcil ro- 
dadura, pero su ejecución en condiciones exige una mano de obra muy especiali- 
zada y resulta a precio elevado, por lo que en todos los casos en que sea necesario 
un firme rígido, como consecuencia de circulación de cierta intensidad de tipo 
mixto, se adoptarà el hormigón vibrado, del cual se han hecho ya en Espana ex- 
periencias con buen resultado, y mediante la vibración se obíiene mecànicamen- 
íe un revesíimiento que se aproxima en resistència y con mejor rodadura al empe- 
drado concerlado. En los casos de intensa circulación de vehículos con llanta de 
goma, sin limitación de peso, en vez de los hormigones asfàlticos de elevado cos- 
íe, se propone los revestimientos aglomerados asfàlticos de espesores medios de 
3 centímetros, de universal y generalizada aplicación en los últimos anos. Por úl- 
limo, en los casos generales, el riego superficial asfàltico serà la solución perlinen- 
te para el resto del kilomeíraje de la red de carreíeras que forme la Agrupación A). 

Este mismo sistema de revestimientos serà de aplicación a la Agrupación B) de 
carreíeras, resíringido en la forma ya dicha, e igual criíerio a la Agrupación C) sis- 
tematizàndose con ello el criíerio en cuanto a revestimientos. 

El precio medio por kilómetro para los difereníes lipos de revestimientos adop- 
tados en el Plan, limitado casi a las carreíeras de la Agrupación A) en cuanto a 
los especiales, que es donde han de íener la màxima aplicación, serà el siguiente 
para dos circulaciones: 

1). -Riego superficial asfàltico y colocación en su caso de bor- 
dillos o cadenas de piedra (reparación extraordinària), 
costo màximo 70.000 plas. 
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2) .-Reveslimienío aglomerado asfàllico de 3 ceníímeíros de es- 

pesor, con eslablecimiento de bordillos o cadenas de 
piedra, coslo màximo 

3) .-Reveslimienlo de hormigón vibrado de 15 a 20 ceníímeíros 

de espesor, coslo màximo 

4) .-Riego superficial asfàllico en la calzada central y eslableci- 

mienlo de dos circulaciones lalerales, con adoquinado 
sobre arena para Irànsilo con llanía melàlica, coslo mà- 
ximo (40.000 + 375.000) 

El perfil de la carretera serà: 2,50 - 7,00 - 2,50 melros. 
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IX 



OMO complemento a las bases fundameníales de un plan de 
/ ^ mejoras de toda red de carreteras, ya estudiadas, queda por 
examinar un programa, si se quiere mínimo, a llevar a cabo en 

" ir»* *• ^ ^ as °^ ras Y servicios anejos a las carreteras, así como en los ele- 
mentos y medios auxiliares, que deben esíablecerse en rela- 
ción con el índice 'de mejoras fundameníales que se propon- 
gan, para que resulte el conjuto armónico y equilibrado, no ya conveniente, sino 
necesario, para el mejoramienlo de las condiciones de la circulación. 

Como primer elemenío complemenlario puede citarse el que comprende los 
servicios de orieníación, balizamiento e indicaciones varias,- servicio de acusada 
importància que se acrecienía en proporción a la longitud de un itinerario y a la 
velocidad de su recorrido. 

La Instrucción de carreteras de 1939 concedió a este servicio la altura que lie- 
ne en la realidad, muy especialmente en nuestro país con grandes zonas poco po- 
bladas y oíras de compleja topografia. En general, aquellas disposiciones relativas 
a esta matèria, contemdas en la referida Instrucción constituyen un acierlo,- sin 
embargo, no se ha hecho de las mismas, al llevarlas a la pràctica, el aíento estudio 
que la especial modalidad de sus caraclerísticas exige. 

Aclualmeníe, y en especial en las carreteras que iníegran la Agrupación A), 
el servicio de sehalamientos està muy avanzado, pero en su establecimiento ha in- 
tervenido y predominado el criíerio personal variable de ingeniero a ingeniero y 
de provincià a provincià, con lo que la eficacia del designio de la Instrucción se 
ha resentido al no tener en la pràctica el caràcter sisíemàíico que es fundamental 
en el deíalle, que al cambiar, desorienta, distrae o perturba el régimen de marcha 
de conductor y vehículo. 

La revisión de los sehalamientos esíablecidos y el compleiarlos en su caso, es 
de absoluta necesidad, muy en particular en las carreteras que forman la Agrupa- 
ción A), al igual que es preciso normalizar, simplificando, las de oíras Agrupa- 
ciones. 

En relación con la seguridad de la circulación en los lugares o íramos califi- 
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cados como peligrosos, es igualmeníe necesario sisíemaíizar las indicaciones, las 
banquetas y barreras, en sus variadas modalidades, deben ser establecidas ccn cri- 
lerio objetivo de caràcter general y esíudiadas en su clase y zona protectora. 

Existen otras indicaciones de caràcter curioso o turístico que un cuidadoso 
plan de modernización no puede olvidar, si bien su colocación y leyenda debe 
responder a un sentimienío o espíriiu de cierta selección y medida que impresio- 
narà favorablemenle. Tales indicaciones han de ser colocadas previos los asesora- 
mientos de los organismos a quienes en sus acíividades se les aíribuya específica- 
mente acciones en relación con aquellos aspectos. 

Otro servicio recienlemente muy discutido, es el arbolado. Su eíicacia y ne- 
cesidad, en relación con el usuario de la carretera en el pasado siglo y primer íer- 
cio del actual, no oírecía duda,- al surgir y desarrollarse el vehículo auiomóvil ccn 
llanla de goma y aparecer, como consecuencia de esta clase de circulación, la 
mayoría de los revestimientos plàsíicos o rígidos acíuales, su esíablecimienío o 
permanència en la forma que pudiéramos llamar clàsica, íué y es objeío de obser- 
vaciones no desprovistas de fundamenío. 

La doble fila de àrboles que bordea una carretera era y es un especíàculo 
grato para el viajero ocupaníe de un vehículo,- es un alivio, en el agobianíe verano 
espanol, para el peatón o para el que cabalga sobre parsimoniosa caballería,- es hoy 
una relevante orientacion para la moderna y organizada aviación, y es, en íin, un 
elemento-a veces el único- que anima y da vida, por íuerte contraste, al paisaje, 
por lo general, ingraío o monótono del agro espanol, con sus exíensas para- 
meras y meselas,- pero por lo que a la circulación mecànica se refiere, y a la mis- 
ma carretera, el cuadro no presenta tintes, matices o perspectivas tan optimisías. 

Para el conductor de un auiomóvil o sus ocupaníes, la proximidad y enfilación 
de las hileras de àrboles, si bien en un aspeclo es orientador, en otro constiíuye 
un peligro en caso de despiste. La humedad perdura a la grata sombra del 
arbolado en la superficie de la carretera haciéndola deslizante, llegando al límite 
en otorío, con la caída de la hoja. Por otra parte, la raiz de los anosos y corpu- 
leníos àrboles, que por su longevidad atraen la simpatia de todos y el aprecio 
que la educación cívica estimula, violenta con su crecimienío la base de la calza- 
da, produciendo en muchos casos movimieníos en la misma que se acusan en 
la superficie, siendo, en razón de su vejez, un peligro con su inevitable ruina 
para la circulación. De otro lado, el eslablecimiento y conservación del 
arbolado en Espana es, en general, un írabajo de elevado cosíe con sus lar 

stituye un enemigo irre- 




Armonizar tan 
encontrados as- 



conciliable para 
el labrador colin- 
dante que persi- 
gue su destruc- 
ción por íodos- 
los medios. 
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pectos ha delerminado un proceso en el esíablecimienlo del arbolado digno de 
alención y , en su caso, de aplicación. 

Parliendo de un principio de dar salisfacción a un senlimienío iradicional y 
educaíivo en lo que a la conservación del arbolado se refiere; un acusado realis- 
mo impone no exiremar aquel senlido y hacerle compalible con el de seguridad 
que la circulación actual por carretera exige y, en consecuencia, es preciso corre- 
gir y salir al paso de lo que pudiera llamarse invasión o extralimitación del àrbol. 

En los casos de nuevas plantaciones, en que lo grato tendra mayor íuerza que 
lo necesario, es preciso iníroducir en el sistema de plantación actual modificacio- 
nes de acuerdo con las consideraciones anteriores, estableciendo en lugares inme- 
diatos, o mejor, próximos a la carretera masas de arbolado en aquelles sitios don- 
de el arraigo y crecimienío no oírezca mayores dificultades. Eslas masas de arbo- 
lado deben ser estudiadas, al propio tiempo, con algún sentido del paisaje, varia- 
ble en cada caso, seleccionando, a la par, la clase de àrbol en relación con este 
sentido, y con la facilidad de arraigo y crecimiento según el clima y lugar. La ma- 
sa de arbolado se defiende mejor por su agrupación que el àrbol aislado inmedia- 
ío a la carretera contra la instintiva violència del hombre de campo. Este es el cri- 
ierio adopíado y llevado al plan. 

Como obras anejas a la carretera relacionadas con su eficieníe conservación, 
vigilància, reglameníación, seguridad y auxilio de la circulación, a las cuales afec- 
ta el Plan de modernización, examinaremos brevemeníe casillas de peones cami- 
neros, refugios, puesíos de auxilio, tinglados o cocherones para maquinaria de ur- 
geníe aplicación, eíc. 

La moderna circulación exige, para su seguridad y eficiència, una organiza- 
ción de servicios y obras de esta clase que no se estimaron necesarias en la circula- 
ción hipomóvil en razón, segurameníe, al reducido trànsito y a los coríos desplaza- 
mienlos de los vehículos. Hoy, en que las condiciones de la circulación han va- 
riado complelameníe, es preciso dotar a las carreíeras de aquellos servicios con la 
altura necesaria. 

Las casillas de peones camineros fueron concebidas, por lo que a las condi- 
ciones de la edificación y anejos se refiere, con un crilerio de gran resírinción si 
se íiene en cuenía su alejamiento de los poblados que coloca a sus moradores, los 
peones, en circunstancias de vida muy difícil, màxime si no se dispone de los 
medios de desplazamiento fàcil ante cualquier contingència. Estas desfavorables 
condiciones han producido la siíuación actual en que la mayor parte de las casi- 
llas estén deshabiíadas y muchas ruinosas. 

Los refugies, en el sentido que debe darse a esta clase de servicios, no existen, 
y lo mismo pue- 
de decirse de los 
puestos de auxi- 
lio y cochercnes 
para maquinaria 
y herramienías a 
emplear en tra- 
bajos urgentes. 
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Un plan de mejoras de eslos servicios y obras anejas a la carretera pudiera te- 
ner un programa, de acuerdo con las consideraciones siguieníes : 

La interior disposición de las casillas de peones y su apariencia exterior regla- 
mentaria, constituyen, en buena paríe del suelo y paisaje espanol, un contrasenlido 
evidente; es posible o tolerable que puedan admitirse con modificaciones de deía- 
lle en el agro castellano de implacable ausíeridad y en el bajo Aragón, con sus 
meselas y submesetas àridas, interminables, en las que el àrbol es un milagro o una 
equivocación de la naluraleza,- pero no en el Note de Espana, fueríe y vario en ri- 
queza y contrastes,- en la zona litoral mediterrànea, donde la luz funde íodos los 
lonos apagados y las líneas mediocres,- en el campo andaluz, con su vida fàcil y su 
maravilla de cambiantes de una sulileza extrema, constituyen, en el mejor de los 
casos, un anacronismo o un cerrar de ojos ante una palpitante realidad. 

Por ello, al tratar de reconstruir o reparar a fondo muchas de esías edificaciones, 
el buen gusto y mejor senlido aconseja estudiar las modalidades para corregir aquel 
estado de cosas, y al tratar de modernizar, siquiera sea en lérminos modestos, nues- 
tras carreteras, adoptar modelos de casillas que deníro de su bàsica substància y 
aprovechando la mayor parte de su construcción actual, mejoren sus condiciones 
de habiíabilidad y armonicen con nuesíro tan admirable paisaje vario y múltiple, 
y que quizà nosotros, los espanoles, seamos los últimos en comprender y valorar. 

La moderna arquitectura rural, con su doble sentido de lo agradable y lo útil 
sabiamente conjugado, puede prestar soluciones a tan humaniíario y sutil proble- 
ma, y de acuerdo con esíe criterio se han planeado varios sisíemas de edificación 
que en boceío van en este programa de modernización de nueslra red de carreteras. 

Por lo que a refugios se refiere, cuya necesidad es palmaria ante el incidente 
imprevisió en la circulación mecànica de cierta intensidad, ante la detención en 
ruta, obligada por iníerrupciones producidas en la carretera por los fuertes lempo- 
rales de nieve en invierno, se ha llegàdo, mediante el estudio de posibles modifi- 
caciones en las casillas de peones, de reducida entidad, al establecimienío de 
unos tipos de casilla-refugio distribuídas en íramos o zonas de necesidad recono- 
cida. Algunas de esías casillas-refugio lendràn los elemeníos necesarios para pres- 
tar auxilio urgente en casos de accidente, auxilio cuya necesidad se ha eviden- 
ciado en repeíidas ocasiones, siendo indispensable el establecimienío de leléfonos 
públicos de los cuales deberàn estar previsías, lambién, las casillas de peones ca- 
mineros. 

Por lo que se relaciona con edificaciones necesaria? para almacenar o guardar 
maquinaria o herramientas de aplicación a casos urgeníes, que no admiten su des- 
plazamiento, se ha procedido con criterio restrictivo aun cuando en aquellos casos 
ya definidos con aníerioridad se ha estudiado y planeado la solución oportuna. 
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P ARA llevar a cabo, con un criterio de conjunlo suficientemeníe 
homogéneo, un plan de modernización de una red de carreíeras 
como el que nos ocupa, y se iraduzca en la explotación de la red, 
se conserve y mejore, de conformidad con las caracíerísíicas de 
seguridad y rapidez en la circulación con que íué proyeclado, 
es indispensable disponer de una organización de servicios de 
eficiència y coordinación apropiada. 

En los liempos del íràfico hipomóvil, único usuario de la carretera, el despla- 
zamiento de un vehículo tenia alcances muy limitados,- salvo contadas excepcio- 
nes de servicios de cierla amplitud que elimino, a partir de la segunda imlad del 
siglo pasado, el ferrocarril, el íràfico hipomóvil se desarrollaba dentro de zonas de 
reducido radio de acción circunscrilas a las proximidades de cada capital de pro-, 
vincia o poblaciones de alguna importància,- así los servicios por carretera tenían 
un caràcter casi provincial o local con modalidades particulares derivadas de 
aquel caràcter con acusada diferencia de provincià a provincià o de zona 
a zona. 

La red de carreteras de cada provincià, pese a las disposiciones de caràcter 
general, no podia sustraerse a las variables condiciones y modalidades de la circu- 
lación, dada la relación de íntima dependencia del camino con el medio de loco- 
moción, registrada en la historia de uno y otra. Consecuentemente, los servicios 
encargados de la construcción y conservación de la red de carreteras, esla- 
blecidos con caràcter provincial, venían igualmeníe afectades por criterios 
variables. 

Los primeros tiempos de la circulación auíomóvil, aún alterando en cierta es- 
cala esíe estado de cosas, introduciendo modificaciones de limitado caràcter ge- 
neral, derivadas de las características de la circulación, no produjo en principio, 
una variación fundameníal de aquellas condiciones del Íràfico por carretera,- pero 
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al desarrollarse con iníensidad crecienle el auíomóvil y organizarse su exploíación 
para alcanzar cada vez mayor radio de acción y desarrollar velocidades en supe- 
ración permanenle, aquellos límiles provinciales o regionales en que se desenvol- 
vía el Iràiico hipomóvil, incluso con limitaciones, fueron desbordados, y la circu- 
lación por carrelera adquirió caracleres cada día de mayor generalidad, íraspa- 
sando íronieras, adquiriendo el caràcler de libre universalidad que sólo el trafico 
marílimo y aéreo comparíen. 

Esla profunda Iransformación operada en la circulación por carretera, afecló- 
como era lógico-a toda la organización que de manera màs o menos directa se 
ocupa o relaciona con los problemas que plantea el trafico y muy especialmente, 
con aquellos servicios técnicos que ds manera específica se ocupan direcíamen- 
ie de la construcción y conservación de la carrelera para que ésta alcance las 
óptimas condiciones en su exploíación: las Jefaturas de Obras Públicas. 

Organizadas éstas en régimen provincial, constituían servicios estatales o auíó- 
nomos que limitaban su acción dentro de planes, obras, normas y criíerios circuns- 
critos a la red provincial, con iniciativas por lo general, aceríadas, cuando la cir- 
culación tuvo las limitaciones de su circunscripción, pero que acusaron su falta de 
acción eficiente y en cieríos aspectos desacorde ante la aparición y extensión de 
la circulación auíomóvil que se ponia de manifiesto cuando una carretera Iraspa- 
saba los limites provinciales, ante los cuales, uno y oíro lado, se aírincheraban 
o encasíillaban criterios, acciones, e iníerpretaciones de normas y disposiciones 
oficiales, bien de caràcter técnico o administrativo, en disparidad manifiesía, en- 
cargadas de llamar la atención del usuario, que si distraído había dejado pasar 
inadvertida la línea inmaterial de la frontera interprovincial, el desigual esíado del 
afirmado, a un lado y otro de ella, las distintas condiciones del trazado de una 
a otra provincià, las senales orientadoras a veces colocadas en margen distinta, y 
todos los demàs detalles que ponían de manifiesto una desigual atención, acusa- 
ban de manera indudable el paso de la frontera interprovincial. 

La creación del Circuilo de Firmes Especiales tendia, acomodàndose a las 
nuevas características de la circulación auíomóvil, al establecimiento de normas 
de mayor unidad y criterios homogéneos, a lo largo de un grupo de carreteras de 
trafico intenso, que fueron segregadas de las Jefaturas de Obras Públicas, pasando 
a ser regidas por aquel organismo, acomodàndose y distribuyendo la acción màs 
de conformidad con las características de la moderna circulación. 

El período de funcionamiento del Circuito Nacional de Firmes Especiales, que 
en su creación tuvo un ca- 
ràcter oportunista y en su 
desarrollo una rapidez de 
ejecución que en muchos 
casos sólo admitió la impro- 
visación, fué, sin embargo, 
una fuente de experiencias 
que obligadamente habràn 
de ser tenidas en cuenta en 
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el presenle Plan de Modernización de nueslra red de carreleras, como ya en pàgi- 
nas anleriores se ha hecho consíar. 

La red de carreleras de una nación, consliíuye hoy uno de los sislemas y or- 
ganizaciones eslaíales que de manera mas preponderanle aclúan en la economia 
de un país. Para el mejor funcionamienlo del sistema es preciso dolarle de la di- 
rección precisa, justa, suficiente para que mediante la aríiculación apropiada su 
acción sea la mas eíiciente. 

Es indudable, que sin entrar en el anàlisis o examen de otros aciertos, que fue- 
ron en gran número, quedó demostrado en el breve período de acción del Cir- 
cuito Nacional de Firmes Especiales, que la unidad de dirección efectiva, la unifor- 
midad de normas, criterios y organización, íueron los factores que hicieron desta- 
car mas la labor de aquel organismo a medida que, en su desenvolvimiento, fué 
perfilando sus directrices y finalidad, uniformidad y coordinación que son propie- 
dades inherenles a íodo sistema vial. 

Aquella organización actuó sobre un grupo de carreleras, las estimadas como 
de trafico mas destacado, que abarcaban íodo el terriíorio nacional, puso en evi- 
dencia la acción y acíuación desarticulada de las Jefaturas de Obras Públicas que 
continuaron teniendo a su cargo el resto de la red provincial, aún teniendo en 
cuenía la diferencia de medios económicos de que disponían en relación con el 
Circuito Nacional de Firmes Especiales y al régimen autónomo de ésle. 

La supresión del Circuito Nacional de Firmes Especiales aconsejada, sin duda, 
por las circunsíancias por las que atravesaba Espana (guerra civil) frustro quizà el 
propósito de dar mayor amplitud a la directriz que se perfilo a lo largo del perío- 
do de acción de aquel organismo, es decir: la de comprender deníro de una orga- 
nización similar íoda la red de carreleras de nuestro país a cargo del Estado, que 
por su distribución y particularidades así lo exigían, transformando su organización 
provincial en otra mas de acuerdo con una realidad imperiosa. 

Efectivamente, el sistema radial de nuesíras principales carreleras y las direc- 
trices de trafico de primer orden, coincidentes con ella, hace asemejar aquellas 
a corrientes de circulación de màxima inlensidad, dentro de cada cuenca de írà- 
fico, en cada una de las cuales pueden senalarse, a su vez, direcciones de tràfico 
de segundo y tercer orden, Uegando así hasta los de orden inferior constiluídos 
por los caminos vecinales. Estas cuencas de tràfico pueden dibujarse aproximada- 
meníe, aunque se acusen zonas neutras o extravasaciones de unas a otras, 
especialmente en las franjas costeras o periféricas, como no podia menos de 

ocurrir teniendo en cuenta nueslra silua- 
ción pràcticamente insular. 

Esta similitud, un poco en abstracto con 
las cuencas de nueslros ríos, cuyos servicios 
de regulación fueron un tiempo alribución 
de las Jefaturas de Obras Públicas hasta su 
paso a las Divisiones Hidraúlicas y Confe- 
deraciones, por razones de cierta semejan- 
za con las expuesías en relación con la red 
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vial, pueden servir de orienlación para una organización de servicios en pareci- 
da forma, sobre la base de las seis carreíeras radiales, forrr.àndose seis zonas que 
agruparan las carreteras y servicios que inlegran las cuencas de íràfico, regidas 
cada una por una dirección convenieníe, de suficienle mando y acción para ha- 
cerla eficienle. 

En aíención a las circunsíancias que concurren en el servicio provincial de 
Madrid, que íiene un caràcter especial por el conjunío de obras a su cargo, pecu- 
liares de la capital (Ciudad Universitària, Paírimonio Nacional, Accesos, etc.) la Je- 
fatura de Madrid constituiria una zona o cuenca mas a sumar a las seis referidas. 

Los sieíe directores, de las redes parciales de carreíeras, formarían un Consejo 
rector con funciones específicas y organización para establecer, primero una orde- 
nación adecuada y llevar después a la pràctica las normas y crilerios direcíivos. 

La íransformación de los servicios provinciales, en la organización que se se- 
nala, no habría de hacerse de manera brusca, sino de manera melòdica, por lo que, 
primero, se incluirían dentro de cada zona un grupo de Jefaíuras con la corres- 
pondiente red provincial a su cargo y de manera progresiva se llevaria a efecío la 
esíructuración definitiva. 

De momenío cada zona vendrà constituída de la manera siguienle: 

l. a Zona: Red de carreíeras del Norie de Espafía. 



Agruparia las Jefaíuras y servicios de Segòvia, Burgos, Guipúzcoa, Vallado- 
lid, Palència, Santander, Vizcaya y Logrono. 

Comprendería, asimismo, los servicios esíaíales atribuídos hoy a la Jefaíura de 
Alava y Navarra. La residència de la Dirección seria Burgos. 



2. a Zona: Red de carreíeras del Noresíe de Espaíïa. 

Eje: Carreíera de Madrid a Francia, por La Junquera. 

Agruparia las Jefaíuras y Servicios de Guadalajara, Soria, Zaragoza, Huesca, 
Lérida, Barcelona, Gerona y Tarragona. 

La residència de su Dirección seria Zaragoza. 



Eje: Carreíera de Madrid a Francia, por Irún 
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3. a Zona: Red de Carreleras del Este de Espana. 

Eje: Carretera de Madrid a València. 



Agruparia las Jefaluras y servicios de Cuenca, València, Albacete, Alicanle, 
Múrcia, Teruel y Casíellón. 

La residència de la Dirección seria València. 



4. a Zona: Red de Carreteras del Sur de Espana. 



Agruparia las Jefaluras y servicios de Ciudad Real, Jaén, Córdoba, Sevilla, 
Çàdiz, Màlaga, Granada y Almeria. 

La residència de la Dirección seria Córdoba. 

5. a Zona: Red de Carreleras del Oeste de Espana. 

Eje: Carretera de Madrid a Portugal, por Badajoz. 

Agruparia las Jefaluras y servicios de Salamanca, Càceres, Badajoz, Huelva 
y Toledo. 

La residència de la Dirección seria Càceres. 

6. a Zona: Red de Carreleras del Noroeste de Espana. 

Eje: Carretera de Madrid a La Coruna y Ferrol del Caudillo. 

Agruparia las Jefaluras y servicios de Avila, Zamora, León, Lugo, Coruna, 
Orense, Pontevedra y Oviedo. 

La residència de la Dirección seria León. 

La Jefalura y servicios de Baleares, aunque independienles, quedarían bajo el 
conírol de la Dirección de la zona 2.®. 

Las dos provincias de Canarias y Ceula y Melilla conservarían su funciona- 
mienlo acíual. 



Eje: Carretera de Madrid a Càdiz. 
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7. a Zona: Red de Carreteras del Centro de Espana. 

Estana conslituída por la Jefatura de Madrid y los servicios de capitalidad y 
caràcter especial que se le aíribuyan. 

♦ * 

* 

Esta nueva organización de servicios, aún en el momenlo que se eleve a de- 
finitiva, asignando a cada zona la cuenca de trafico que de manera racional y pràc- 
tica discurre encauzada hacia su artèria principal, o sea, la carretera radial corres- 
pondiente, no supondrà un mayor gasto que el actual, sino que, por el contrario, 
representarà una reducción al simplificar servicios auxiliares, maquinaria, eíc., hoy 
organizados en cada Jefatura provincial, sin que su rendimiento alcance el coefi- 
cienie que una agrupación de conjunto permitiría. 

Por otra parte, la especial aptitud o capaciíación del personal para los diver- 
sos aspectos del servicio, lendrà mejor cabida o acoplamienío dentro de la orga- 
nización que se propone. 




AGRUPACION DE JEFÀTURAS DE OBRAS PUBLICAS EN ZONAS 



1. a ZONA. 

Centro 

Burgos 

2. a ZONA: 

Centro 

Zaragoza 

3. a ZONA: 

Centro 

València 



RED DE CARRETERAS DEL NORTE DE ESPANA. 

Eje: Carretera de Madrid a Francia por Irún. R-I 

Jefaturas y Servicios de Segòvia, Valladolid, Palència, Burgos, Logrono, Santander, 
Vizcaya, Guipúzcoa, Alava-Navarra. 

RED DE CARRETERAS DEL NORDESTE DE ESPANA. 

Eje: Carretera de Madrid a Francia por La Junquera. R-II 

Jefaturas y Servicios de Guadalajara, Soria, Zaragoza, Huesca, Lérida, Tarragona, 
Barcelona y Gerona. 

RED DE CARRETERAS DEL ESTE DE ESPANA. 

Eje: Carretera de Madrid a València. R-III 

Jefaturas y Servicios de Cuenca, València, Albacete, Alicante, Múrcia, Teruel 
y Casiellón. 




Santander 



úzcoa 



León 



ogrono 



Orense 



Huesca 



Lérida 



Soria 



íamora 



Barceloí 



Teruel 



Castellón 



Cuenca 



Toledo 



kValencií 



Ciudad Re< 



Albacete 



Alicante 



Córdoba 



) Huelv< 



Almeria 



Càdiz 



làíaga 



4“ ZONA: RED DE CARRETERAS DEL SUR DE ESPAIA. 

Centro Eje: Carretera de Madrid a Càdiz. R-IV 

Córdoba Jefaturas y Servicios de Ciudad Real, Jaén, Córdoba, Sevilla, Càdiz, Màlaga , 
Granada y Almeria. 

S. a ZONA: RED DE CARRETERAS DEL OESTE DE ESPAtfA. 

Centro Eje: Carretera de Madrid a Portugal por Badajoz. R-V 

Càceres Jefaturas y Servicios de Salamanca, Càceres, Badajoz, Huelva y Toledo. 

é. a ZONA: RED DE CARRETERAS DEL NOROESTE DE ESPAIA. 

Centro Eje: Carretera de Madrid a la Coruna y Ferrol del Caudiilo. R-VI 

León Jefaturas y Servicios de Avila, Zamora, León, Lugo, Coruna, Orense, Pontevedra 
y Oviedo. 

7. a ZONA; RED DE CARRETERAS DEL CENTRO DE ESPAftA. 

Jefaturas y Servicios, Capitalidad Madrid. 
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XI 

A ejecución del Plan de Modernización de nueslra red de carre- 
leras, que permiíiría el desarrollo de la circulación sobre los su- 
pueslos eslablecidos, necesila, en la exploíación de la carrete- 
ra transformada, un servicio de conservación y vigilància 
adecuado para que aquellos supuestos de velocidad puedan 
lener realidad con un coeficiente de seguridad proporcional. 




adquieren en íodos los países una importància progresiva y son objeío de la mà- 
xima atención. En Espana estos servicios han sufrido vicisiíudes y procesos cuyo 
examen juzgamos indispensable para obtener conclusiones y propuesías adecua- 
das. 

Los servicios de conservación regular fueron atribuídos, desde la creación del 
Cuerpo de peones camineros, a éslos, y los de policia, conjuntamente a la Guardia 
Civil y a los camineros. 

La necesidad del servicio regular de conservación, a la hora actual, resulta in- 
discutible,- su eficacia, tal como quedó establecido en los Reglamentos correspon- 
dientes, aparece por el contrario muy discutida. 

En el período en que el vehículo por tracción de sangre era el único usuario 
de la carretera, el servicio de conservación, en la pràctica tenia una importància li- 
mitada, y aún cuando su desconexión era evidenle, quedando al arbitrio del peón 
y a su moral el cumplimienío de sus deberes, y lo que era màs difícil discrimi- 
nar la oportunidad de uno u otro írabajo, la reducida circulación no hacía resaltar 
la falta de eficacia en la organización del írabajo. El equipo de pico, pala, rasírillo 
y carrelilla, era tal vez superabundaníe. Pero al desarrollarse a ritmo aceleradp el 
vehículo automóvil en velocidad creciente, y con él la necesidad de una labor de 
conservación màs atenta, màs ràpida e inmediata y màs conecíada, y surgir los re- 
vesíimientos modernos de todas clases, disíiníos en esencia del ordinario macadam, 
que exigen variedad de trabajos en su conservación, la organización, el equipo de 




59 



FUNDACION 

JUANELO 

TURR1ANO 




írabajo y los medios de desplazamienío resultan anacrónicos y en consecuencia, 
ineficaces para lan compleja labor. 



De oíra parle, la lab.or de policia que les encomendaba el Reglamento, si se íie- 
ne en cuenía la variedad de faceías acluales de este servicio y la copiosa legisla- 
ción que en matèria de circulación ha deíerminado la extensión del trafico auto- 
móvil, resulta que aquella labor supera en la mayoría de los casos las posibilidades 
de una racional y atinada interpretación por parte de los peones camineros, dada 
la preparación de los mismos. 

Estas consideraciones, por no aríadir otras que reforzarían esta posición, acon- 
sejan una revisión de la organización y servicio de peones camineros, adscribién- 
dolos de manera exclusiva al servicio de conservación, dotando a ésle de una 
mayor flexibilidad que el actual, de la movilidad y autonomia necesaria que se 
iraduciría en inmediata acción, con el material indispensable para llevaria 
a cabo. 

En todas las naciones en las que se ha llevado a la pràctica un plan de reorga- 
nización de carreteras, una de las primeras preocupaciones ha sido la moderniza- 
ción del servicio de conservación, que en nuestro país, hay que reconocerlo, fun- 
ciona con ligeras variantes, en forma semejaníe a la època de la circulación 
hipomóvil. 

La conservación ordinaria es la antítesis de un servicio burocràiico; es alen- 
ción y acción inmediata y constante en la carretera, no de un día, sino de todas las 
horas del día, y no puede ser eficaz si no SOBRE LA CARRETERA. Es un servicio 
que con buena organización y acción contribuye cual ninguno a la mejora de las 
condiciones de la circulación, y es una fuente de economia en los gastos cuantio- 
sos que trae consigo un buen esíado vial por la oporíunidad con que pueden co- 
rregirse o preveerse defecíos o deficiencias ligeras que, la desaíención, convierten 
en necesidad de grandes reparaciones de elevado coste. 

El servicio de conservación puede organizarse a base del actual cuerpo de 
capalaces y peones camineros, regido por personal técnico especializado, de las 
actuales Jefaturas de Obras Públicas, que al pasar a integrar las Zonas o redes 
parciales de carreteras se ocupe exclusivamente y con caràcter de generalidad y 
gran amplitud e independencia, de estos servicios, adiesírando medianíe cursos 
leóricos y pràcticos a los capalaces y peones màs aptos para la acción inmediata 
de los variados írabajos que trae consigo la moderna conservación de una red de 
carreteras. Ello puede lograrse sin mayor gasto, pero con una mejor dirección de 
los actuales, elevando el nivel de vida de capalaces y peones, doíàndoles de 
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los medios propios necesarios (parcelas de íierra inmediatas a las casillas), mejo- 
rando las condiciones de habilabilidad de sus viviendas, eíc., eíc. 

* * 

* 

Por lo que a los servicios de policia se refiere, hemos de hacer una leve ex- 
posición de los aníecedeníes sobre esta cueslión: 

El primero que se encuenlra se halla en el Reglamento de 2 de agosto de 1852, 
que en su articulo 25 senala: 

«La Guardia Civil maníendrà de continuo patrullas en los caminos y especial- 
mente en los puntos que ofrezcan alguna inseguridad, arreglando su disíribución 
en términos que haya dos patrullas constaníes en el mismo camino . . . y para que 
esta vigilància sea exacta, en los caminos reales se eslableceran los puestos con- 
venienles en íodos aquellos puntos y poblados que se considere necesarios.» 

En el articulo 28 del mismo Reglamento se dice: 

«... La Guardia Civil cuidarà de proieger a cualquier persona que se vea en 
peligro de desgracia, acudirà a prestar auxilio cuando algún carruaje hubiere 
volcado o experimeníado algún contratiempo que le deíenga en el camino, reco- 
gerà heridos, enfermos o imposibiliíados de continuar su marcha.» 

En el articulo 30 se indica: 

«Corresponde a la Guardia Civil velar por la observancia de las leyes y dis- 
posiciones relativas a los caminos, poríazgos y barcajes.» 

En la Insírucción de 18 de junio de 1857, se marcan normas que deberà obser- 
var la Guardia Civil para el cumplimiento del Reglamento en relación con el Ser- 
vicio de carruajes públicos (Reglameniación de la Circulación). 

El Reglamento de 1867, encargaba a los peones camineros, a la par que de la 
conservación permanente, de la vigilància de los trozos de carreíeras que se les 
encomienda, doíàndoles de armamento reglamentario, carabina o fusil recoríado 
y canana. 

Por Orden de 14 de marzo de 1873 (de particular interès para nuestro anàlisis) 
se disponía «que dejen de estar armados los peones camineros en la forma pres- 
crita en su Reglamento de 1867; o sea, carabina o fusil recoríado y canana», aría- 
diendo que «la circunsíancia de estar armados da lugar, con frecuencia, a que 
considerados por las autoridades provinciales o municipales, los peones camine- 
ros, como fuerza armada, dispcngan de ellos» quedando abandonadas las carreíe- 
ras, con gravísimo perjuicio para éstas que quedan sin vigilància. 
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Insisíiendo en estos exíremos, aunque considerando conveniente dispusieran 
los peones camineros de medios coerciíivos y de defensa, la Orden de 14 de mar- 
zo de 1873, senala que es conveniente proporcionar a los peones medios para su 
seguridad personal «sin que estos medios sean de tal naíuraleza que en modo al- 
guno se les pueda considerar como fuerza armada». 

Como «via de ensayo», la Orden de 29 de marzo de 1873, propone que en sus- 
tiíución del armamento prescrito en su Reglamento, se doíe a los peones camine- 
ros de un «macheíe», y que se informe sobre el resulíado del ensayo pasados seis 
meses. 

En la Instrucción para el servicio de conservación y reparación de carreleras, 
de 12 de mayo de 1903, se atribuye a los peones camineros y capalaces el caràcter 
de Guarda jurado, encargàndoles de perseguir y denunciar a los coníraventores 
del Reglamento sobre policia y conservación de carreleras. 

De esta sucinla exposición se deduce cómo a la Guardia Civil, por su caràcter 
especifico de fuerza armada, se le atribuye una función en armonia con su caràc- 
ter en la exigencia del cumplimiento de las disposiciones de policia y vigilància 
de las carreleras,- y cómo a los peones camineros, a través del liempo, teniendo en 
cuenta que su función o caràcter no es específicamente de fuerza armada, se legis- 
la de manera oportunista y con variedad de facetas, fiel reflejo de su doble y su- 
perpuesta función. 

Pero al intensificarse la circulación mecànica por carretera, se aprecio la nece- 
sidad de «agenles especiales» encargados del cumplimiento de las disposiciones 
complejas relacionadas con los «transportes y con la policia de las carreleras», ser- 
vicios antes «vinculados casi exclusivamenle a los peones camineros y a la Guar- 
dia Civil, quienes ejercían esas funciones secundarias paralelamente a los cometi- 
dos, muy disíintos, que le son peculiares», como decía la paríe expositiva del De- 
creto de 12 de marzo de 1935. 

En la misma exposición se senalaba: 

« Porque los servicios del Cuerpo de Vigilantes de Caminos guardan relación 
principalmenle, con los que dependen del Ministerio de Obras Públicas, y porque 
han de ejercerse en la red nacional de carreleras, debe depender el Cuerpo de di- 
cho Ministerio, por medio de la Dirección General de Caminos», debiendo existir 
la necesaria conexión entre las Jefaiuras de Obras Públicas y el Cuerpo de Vigi- 
lantes, aunque en su régimen interno sea éste completamente independienle de 
aquéllas. 

En razón al «prestigio» y para que sea respeíado y enaltecido el «Cuerpo» se 
estimaba indispensable que todos los individuos que lo inlegraban se hallasen so- 
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meíidos a una disciplina rígida, miliíar, y que el honor y la jusíicia sean los eslí- 
mulos principales en el cumplimienío de su deber. 

En el articulo 2.° del Decrelo se asignaban como funciones del Cuerpo de Vi- 
gilanles de Caminos: 

a) Cuidar del exacío cumplimienío de las disposiciones que regulan la circu- 
lación, Iransporíe y policia de las carreleras y sus zonas anejas. 

b) Obligar a los usuarios de las carreleras del Esíado, provinciales, municipales 
y caminos vecinales, al cumplimienío de las disposiciones fiscales relalivas a la 
circulación de los vehículos de loda clase. 

c) Preslar su ayuda a las auloridades compeleníes y su auxilio a los usuarios de 
las carreleras cuando las circunslancias lo requieran, y de modo muy principal, 
con preferencia a cualquier olro servicio que se les hubiere encomendado, en caso 
de accideníe grave. 

En el arlículo 3.° se senalaba que en «ningún caso, ni con ningún preíexío» po- 
dria encomendarse a los Vigilaníes de Caminos ocupaciones o servicios exiranos a 
los que les son peculiares. 

El Cuerpo lenía caràcíer de fuerza armada y su «armamenlo la pislola». 

De su íriple función, ordenadora o reguladora de la circulación fiscal y «de 
obligar» a los usuarios de la carreiera, y de auxilio o ayuda a los mismos, al prin- 
cipio ejercida con la posible aunque difícil armonía, se deslacó bien pronlo la se- 
gunda como era naíural dado su caràcíer de fuerza armada y muy especialmeníe 
al independizarse el Cuerpo del Minisíerio de Obras Públicas y pasar a depender 
del Minisíerio de la Gobernación, con lo que su comelido, como reguladores de la 
circulación en carreiera y de auxilio, quedó en la pràclica incumplido, màxime si se 
íiene en cuenía que la función fiscal, cada vez màs compleja, no permilía ma- 
lerialmenle simulíanearla con las oiras de capilal imporíancia en la moderna 
circulación. 

Eslas consideraciones y exposición, han de delerminar el esludio de una solu- 
ción del problema. 

La regulación del íràfico es un problema de alenía dirección, ensenanza y de 
educación civil del usuario de la carreiera, y en caso exlremo de sanción pecunià- 
ria elevada o de prohibición del uso de la carreiera como conduclor de vehículos, 
al infraclor conlumaz o desaprensivo o ignoranie, por sislema, de las inslrucciones 
de la circulación. Las pequenas sanciones, aunque se mullipliquen, eslà demosíra- 
do que carecen de eficacia, en cambio, el aplicarlas en casos exíremos, pero en 
elevada escala, son de gran ejemplaridad. 
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La función reguladora del Iràíico exige, por oíra paríe, la presencia conslanle 
del ageníe regulador sobre la carrelera, pero la acción de éste ha de ser coniínua, 
no esporàdica,- no «de obligar», sino emineníemeníe persuasiva, llevando al animo 
del usuario que la carretera, por ser de íodos y su uso libre, debe ser respetada 
por íodos en bien de la coleclividad. Como de otro lado, el agenle de la regulación 
ha de tener una segunda función de ayuda y auxilio al usuario ante cualquier di- 
ficultad o inlerrupción en ruta, en caso de accideníe, etc., su doble función tendra 
un caràcter paternal, y no debe inspirar temor su acción, sino respeto y carino. 

La creación de un cuerpo sin caràcter de fuerza armada, lo que no es óbice 
para que tenga la necesaria autoridad civil y autorizarle para usar arma como de- 
fensa y seguridad pròpia, semejanfe a la de un Guarda jurado, el uso obligado del 
uniforme y los medios de movilidad necesarios (motocicleta), dependiendo de 
una manera exclusiva y directa del Minisíerio de Obras Públicas por medio de la 
Dirección General de Carreteras, como tan acertadamente se senalaba en el Decre- 
to de creación del Cuerpo de Vigilantes de Caminos, es solución que desde el 
punto de vista psicológico, a la par que real, conduciría a la resolución de uno de 
los aspectos màs interesaníes de la explotación de la carretera moderna. 

El Cuerpo estaria integrado por elementos acíualmeníe dependientes de dicha 
Dirección General, de aptitud varia, como son los conductores de vehículos 
automóviles de los servicios de Parque del Ministerio y Jefaíuras de Obras 
Públicas, con edad apropiada, previo examen de capacidad, bien esíudiado, en el 
que entraria, con mucho, las condiciones personales, dada la función a desempe- 
nar. Los Jefes del Cuerpo serían, igualmente, personal íécnico de la mencionada 
Dirección que, por el conocimiento particular del problema, serían los mejores di- 
rectores u orientadores de la función encomendada al Cuerpo. 

Este personal estaria desíacàdo «al pie de la carretera», en casillas habiliíadas al 
efecto, y en su defecío, en lugares o poblados situados esíraíégicameníe, especial- 
mente a lo largo de itinerarios de mayor íràfico, con íeléfono en su residència 
o lugar próximo para diaria, frecuente y ràpida comunicación, que se traduciría 
en màxima eficacia. 

Su número, dada su movilidad, seria reducido, y el gasto de establecimiento 
y acción, vendria compensado, al Iransformarse los servicios provinciales de 
las Jefaturas de Obras Públicas en Zonas, como se propone en el preseníe Plan de 
Modernización de la red de carreteras, con la disminución, probable, del nece- 
sario personal de conductores de vehículos automóviles que una supresión de 
parques o mejor distribución, traería consigo. 
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XII 

L pasar las pàginas del preseníe Plan de modernización de nues- 
íra red de carreleras, írazado como consecuencia de largo y 
mediíado esíudio, ha quedado acusada una preocupación cons- 
lanie, por lo que a la imporlancia de la carreíera moderna se 
refiere, en relación con el íransporíe mecanizado, importància 
que se acrecienía de día en día y cuyas posibilidades para el 
porvenir pueden aparecer ilimiladas. Y resulta conveniente y de iníeres, para su 
justa estimación, hacer una breve resena de lo acontecido, en relación con los me- 
dios de transportes, a partir de los últimos ahos del siglo XVIII, en los que los ca- 
minos, los canales y el ferrocarril empezaron a entrar en juego, dentro de la inci- 
pieníe e insospechada època del mecanismo y revolución industrial que hoy 
esíamos presenciando. 

En primer íérmino hay que destacar el cúmulo alropellado de inquietudes 
que se produjo en el mundo a fines del siglo XVIII y principios del XIX que aca- 
rreó una transformación, primero en profundidad y luego en exíensión, que com- 
prendió todas las faceías de la vida de la humanidad, bien en el íerreno social, 
así como en el político e industrial y por consecuencia, en el complejo sistema 
económico. 

Una difusión de ideas y conocimientos que los libros y publicaciones espar- 
cían por todo el mundo y que no tenia su paralelo en la acción material, lenta 
y retardada como en los pasados siglos. Un afàn inmediato de mejoramiento de 
las condiciones materiales de la vida con el posible fàcil acceso del estado 
llano a la dirección de la política y la indústria y la consiguiente aparición del 
capitalismo que desarrolla una fiebre por los negocios hasía entonces privilegio 
social de unos pocos, fiebre estimulada con el senuelo de un ràpido enriqueci- 
mienío que constituye una aíracción invencible para el dinero antes estancado 
o guardado con toda clase de recelós y precauciones. 

El ràpido desarrollo industrial que afecta a diversos materiales como el carbón, 
el hierro y el acero cuyas aplicaciones se investigan y multiplican,- la aparición de 
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produclos manufacíurados en gran escala con el empleo del maquinismo que 
aulomàlicameníe elimina el írabajo manual, anles individualizado y lo transforma, 
agrupando la mano de obra de manera organizada, en fàbricas cada vez màs nu- 
merosas, màs complicadas y de mayor producción. 

Una elevación del nivel medio de vida en virtud del cual los elemeníos 
maleriales de la misma, aníes privilegio de unos pocos en supremo disfruíe, alcan- 
zan en su adquisición y uso a màs extensos sectores de la humanidad, lo 
que produce, paralelameníe a la aplicación del maquinismo a la indústria, con el 
írabajo en gran escala, la consiguieníe expansión del comercio, expansión que 
necesita obligadameníe vías de comunicación y medios de transporte propor- 
cionado. 

Hasta fines del siglo XVIII, el transporte terrestre venia siendo muy reducido, 
bien en volumen o en extensión,- la via marítima y la fluvial constituían de manera 
permanente el elemenío fàcil para el desarrollo del transporte,- consiguientemente, 
el auge económico de algunos pueblos, en épocas pasadas, cabria atribuírlo en 
gran parte, a igualdad de otras condiciones y circunstancias a la mulíiplicidad y 
facilidad de su red fluvial para la navegación y a la extensión de sus cosías. 

Al iniciarse el proceso de íransformación de la vida de la humanidad antes 
senalado y la necesidad de disponer de vías de comunicación para la expansión 
comercial, las iniciativas para la consírucción de canales se prodiga. El éxito de la 
construcción del canal de Bridgewater (Inglaterra) mediante el cual el transporte 
de una lonelada se reduce de 40 chelines a 6, produce sensación y las concesiones 
a companías y particulares para establecimienío de canales, se otorgan ampliamen- 
te por los gobiernos y su consírucción se convieríe en muchos casos en negocios 
alrevidos en que la especulación entra en porcentaje elevado con el concierto de 
jugadas de bolsa de resultado incierto, inquieíante, desigual y por ello siempre 
atraclivo. De esta època data en Espana la consírucción del Canal de Aragón, que 
conslituyó una realidad manifiesta, y la imaginaria iniciativa del de Reus al mar 
«para el que no se disponía de una gota de agua». 

La preocupación por lograr medios de transporte adecuados alcanza hasta los 
viejos caminos reales en los que se inician obras de mejora denlro de la limitada 
tècnica o experiencia de enlonces, y comienzan los estudiós y trabajos para el 
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e3lablecimienío de la red de caminos denlro de cada nación. Pero el camino or- 
dinario que floreció en la calzada romana para decaer hasía el camino de herra- 
dura o maníenerse en deficieníe esíado en el denominado camino real, 
necesiíaba una organización eslalal y acción subsiguieníe que, pese a los en- 
sayos y aciertos llevados a cabo en Francia bajo Luis XIV y Luis XV, se acusó fal- 
lo de conlinuidad y eficacia de caràcter inmediaío. Por olra paríe, su larga hislo- 
ria de siglos, sin una mejora acusada en los factores para su uso, en especial, la 
velocidad, siempre limitada por la del galope del caballo, había creado una psi- 
cologia que no concebia novedades estimables para el futuro. 

En este ambiente nace el ferrocarril como hermano inmediaío del barco de 
vapor, después del nacimiento y fracaso del «fardier», ideado y construído por 
Cugnot en 1770, la elemental màquina de vapor aplicada a la carretera, que fué 
como una «pequena muestra o avanzada entre los mecanismos que se conslru- 
yeron en la primera etapa del nuevo invento» del empleo del vapor de agua como 
fuerza motriz. 

Es en 1805, cuando Robert Fulton «plalero, pintor y mecànico de Pensilvània» 
consigue demostrar ante unos delegados de la Acadèmia de Ciencias de París 
la posibilidad de la «navegación a vapor»; pero el París exaltado por las glorias 
napoleónicas presta reducida aíención al invento. No por ello se desanima Fulton, 
que íras obíener la consírucción de una màquina de vapor de 18 caballos en los 
lalleres de Walt, en Inglaíerra, equipa en Amèrica el «Clermonl» con el que hace 
su primer viaj'e Nueva York-Albany (cienío veinte millas). El éxiío del «Clermonl» 
en su recorrido fluvial, produce una gran sensación y estimula la consírucción de 
barcos de vapor y pronto se regularizan servicios de navegación de esta clase en 
difereníes ríos americanos y europeos. La navegación de altura lucha durante al- 
gunos anos con el barco de vela, que sale de su inèrcia y rutina abandonando sus 
formas pesadas de siglos, lentas y de escasa cabida, dando paso a los àgiles 
«clippers» americanos de formas afiladas y grandes velàmenes. La lucha se prolon- 
ga hasía que Ericson y Smille conciben y aplican la hèlice que sustituye las ruedas 
de paletas màs apropiadas para la navegación fluvial. A partir de esta fecha, la na- 
vegación de vapor evoluciona ràpidamente y por primera vez el hombre empie- 
za a cruzarlos mares con alguna seguridad en cuanto a la fecha de su llegada... 
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Unas decenas de anos màs y el barco de vela es un evocador recuerdo de un pa- 
sado incierío desíinado a acariciar la imaginación exalíada de la infancia 
o del arte. 

Las líneas de navegación se mulíiplican y su explolación constiluye uno de 
los màs saneados negocios que aíraen el dinero àvido de mulliplicación... 

Al principio, los íerrocarriles, casi exclusivamente aplicados a las minas, fueron 
movidos por fuerza animal, sobre carriles de madera. El empleo de carriles de hie- 
rro, pese a la afirmación de Mr. Carz, que en una publicación de 1797 asegura que 
él fué el que concibió la idea,-posiblemenle se debió a una crisis en la nacienle in- 
dústria de este metal (producción excesiva y bajo precio)-que condujo a ensayar 
eslas aplicaciones. Hacia 1814, Jorge Síephenson resuelve el problema de la aplica- 
ción del vapor al Iransporte terrestre sobre carriles, al idear y construir la primera 
locomotora verdaderamente pràctica, que íambién empieza a usarse primero en las 
minas, arrastrando un tren de treinía loneladas a una velocidad de siete kilómetros 
por hora. El invento constituïa a juicio de los beneíiciarios y de los màs directamen- 
le relacionados con los mismos, un excelente negocio, y sus resultados justificaban 
desde este punto de vista su aplicación a oíros usos entre los que se desíacaba el 
Iransporte de viajeros, destinado a impresionar íuertemente al mundo de primeros 
del siglo décimonono. 

El «laisser faire», teoria liberal, muy del siglo, fórmula política en la mayoría 
de los casos, de aplicación muy discutida, en lo económico, al ser practicada de 
manera sistemàtica por los gobierncs de eníonces hasía alcanzar casi la categoria 
de tópico, había de crear complejos problemas cuya resolución pesaria sobre va- 
rias generaciones. Aplicada a los íerrocarriles, condujo al otorgamiento de un sin- 
número de concesiones cuyas condiciones de reversión al Esíado al cabo de un 
corto número de anos, hacia de la consírucción un posible gran negocio de 
atracción de capitales, y de la explotación un incideníe a considerar en último 
íérmino. 

El espíritu emprendedor del grupo de hombres que vió claramente, arrastró 
tras de sí otro màs numeroso cuyas direcírices, en general, eran la especulación , y 
estos a una gran masa que atropellada y codiciosa se lanzó a la inversión de paríe 
o de todas sus disponibilidades económicas. El siglo XIX y el XX esíàn llenos de in- 
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cidenles desgraciados o ruidosos «affaires» que «amenizan# su ya íurbulenta 
hisloria. 

García Lomas, dice a este propósiío en su nuevo libro «Exploíación de Ferro- 
carriles» (Tomo I. 1945): 

«El éxiío inicial de los ferrocarriles y el monopolio casi absolulo de que goza- 
ron duranle una larga època, deíormaron la visión de sus fuíuras posibilidades y 
siíuación en relación con oíros modos de íransporles y, relegados estos al olvido, 
se írató en muchos países de que las líneas ferroviarias alcanzaran las localidades 
màs remoías. Ello dió lugar a una excesiva ramiíicación de las líneas y a la creación 
de las llamadas secundarias, las que llegada la època de la competència de los 
transportes y la desaparición del característico monopolio que hasta eníonces dis- 
frutaban los ferrocarriles, se íransformaron en carga pesadísima para gran parte de 
las naciones. ...» «Problema obsesionaníe en aquellos países que, a diferencia de 
los Esíados Unidos de Amèrica del Noríe (donde ha habido anos en los que se ha 
abandonado la explotación de cerca de tres mil kilómetros de líneas deficitarias), 
no se han atrevido a afrontar las corisecuencias de soluciones radicales». 

Esta visión clara de la realidad del Ingeniero García Lomas, íécnico destacado 
en cuestiones ferroviarias, fué prevista ya en 1838 por Porter en su libro clàsico 
«Progress of the Nation» al senalar: 

El «laisser faire» sistema que prevalece en Inglaíerra, donde se cree que el 
Gobierno no debe emprender nada que puedan ejecuíar los particulares, ha sido 
funesto para la nación cuando se han íenido que construir ferrocarriles. Acaso 
nunca hubo una ocasión en que el Gobierno pudiese justificar su iníromisión, con 
un derecho tan legitimo como era el de armonizar intereses contradicíorios. Se 
hubiera eviiado grandes danos para el público, resultantes de verificarse una re- 
volución completa de los transportes sin dirección ni participación del Estado. 
Esto no afirma que el Gobierno hubiera debido tomar a su cargo la construcción 
de íodos o algunos ferrocarriles necesarios para la comunidad, pero sí, que 
se hubiera beneficiado la nación eslructurando un plan general de ferro- 
carriles de aníemano por íécnicos competeníes y desinteresados en su ulterior 
explotación». 

La obtención de las concesiones del Parlamento, anade Porter «costó sumas 
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fabulosas» inverlidas en la íramiíación compleja y a veces oscura de 
aquellas, conviríiéndose el «laisser faire» en ocasiones, en un decidido 
proíeccionismo a los concesionarios, como en el caso de las empresas 
d'Hancock, de servicios de íransporíe mecànico con vehículos de vapor 
por carretera, a los que sirviéndose de un accidente sin importància en sí 
mismo, fué el pretexto para una viva campana levantada contra las nuevas 
màquinas de locomoción, por paríe de las Companías de los caminos de 
hierro, con el apoyo del Parlamento, que osbíaculizó el desarrollo de una 
indústria que se anunciaba pròspera (La locomoción dans l'Hisíoire.-Octave- 
Uzanne, 1912). 

Posteriormeníe, en el íranscurso de los anos, ha quedado demostrado 
que los vehículos de vapor, a pesar de nuevas concepciones y naturales 
adelantos realizados principalmenle en Norteamérica durante la primera gue- 
rra mundial empleando calderines tubulares con quemadores de peíróleo, con 
lo que se lograron presiones superiores a 20 aímósferas, no han íenido la 
pretendida aceptación, sin duda, por resultar mas delicados e incómodos 
al emplearlos en carretera en donde hoy día íienen monopolizado el trans- 
porte los modernos auíomóviles y camiones, bien usando el denominado 
motor de explosión, cuyo combustible es la gasolina, bien los tipo «Diesel» 
cada vez mas exíendidos en los camiones pesados por su mayor rendi- 
miento y economia. Sin embargo, dado el momenío crucial que vivimos, en 
cuanto a los nuevos métodos que los íranscendenlales progresos de la 
ciència està realizando ^quién puede pronosticar el tipo del motor fu- 
íuro que se emplearà para los transportes por carretera? ^No esíamos pre- 
senciando los ràpidos perfeccionamieníos de las turbinas de combusiión 
interna, con sus indiscutibles venlajas de sencillez, sobre los ortodoxos moto- 
res de émbolo, sin mencionar los de reacción, por ahora reservados a las 
alías velocidades de los aviones? ^Se puede afirmar que en esías conslaníes 
íransformaciones y cambios que el progreso impone no se vuelva al ve- 
hículo de vapor, bien de émbolo, bien de turbina, a la vista de esa colo- 
sal fueníe de energia, que puede ser calorífica, producida por la desintegración 
de la matèria? 
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La liquidación del proceso desorbiíado de difusión del ferrocarril, le- 
vemenle enlrevisío en las anleriores líneas, no se hubiera producido con lan 
obligada precipitación, si la aparición y ràpida exíensión del automóvil 
circulando por carretera no lo deíerminara falalmenle. Las naciones han 
reaccionado con mayor o menor lentitud en orden a la iníensidad del mismo 
o a su idiosincràsia. 

«La crisis del ferrocarril se aceníúa al final de la tercera decena 
del siglo actual con el progreso técnico en todos los aspectos de la vida 
y, en especial, con lo que se denomina «la sublimación de la matèria trans- 
portable». Las líneas de transporle de energia elèctrica desde las centrales 
hidroeléctricas, sustituyendo a las lérmicas aprovisionadas por ferrocarril. El 
empleo màs y màs generalizado en la manufactura y construcción del alu- 
minio y oíros materiales con formas que sin menoscabo de su resistència 
acusan una disminución notable de peso o volumen. El sintetismo o conden- 
sación aplicado a los productos de la nutrición y similares en los que se 
opera similar proceso... son causas que determinan una considerable reducción 
del trafico por ferrocarril. 

«Se asisíe así, a partir de 1930 , a un desequilibrio alarmante que se 
aceníúa, entre el equipo en medios de transporte de un país y el volumen 
que se ofrece, y en consecuencia, a una concurrència desenfrenada para 
arrebatar los íràficos, por todos los medios, que ocasiona una anarquia de 
los transportes generadora de un despilfarro para la colectividad». El dèficit 
se acelera en los ahos siguienles a 1930 , alcanzando sumas considerables en 
la explotación de los ferrocarriles, dèficit que alarma a los gobiemos, puesto 
que pesa direcíarçiente sobre el sistema económico estatal y que obliga a una 
política intervencionista por parte del Estado, para realizar una reorganización 
del sistema de transportes, pero en realidad, para defender al ferrocarril 
contra sus concurreníes, y en primer lugar contra el transporte por carretera». 
Así se expresa Boulet el ilustre Ingeniero francès en su libro «L'Etat actuel de 
la Tèchnique rouíière». 

Las primeras teorías económicas sobre la matèria que pueden clasificarse 
como de precoordinación fueron, como apunta Bouteí, en la pràctica de 
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su aplicación, una preíendida subordinación del íransporíe por carretera al 
ferrocarril. 



Un segundo grupo de íeorías denominadas de coordinación, de màs preíen- 
dido equilibrio, con variedad de malices de unas naciones a olras, màs especial- 
meníe en su aplicación, que condujo, en aquellàs que se limilaron a Irasplaníarlas 
a su íerriíorio sin estudiar las peculiaridades del mismo, a errores notables y ma ‘ 
yor anormalidad en el transporte por carretera sin beneficio para el ferrocarril, 
acusó la dificullad de coordinar unos medios de transporte de condiciones y cir- 
cunstancias muy diferentes. 

Un tercer grupo de teorías actualmente iniciadas, admite la independencia 
de ambos modos de transporte terrestre y liende a su organización estatal con 
la dirección y control del Esíado, que quizà eviíe se repiía el caso ya resenado 
de la amplitud desorbitada del ferrocarril, aún cuando sus consecuencias fueran 
màs limitadas. 

Es preciso no olvidar que si el transporte por carretera fué para el ferrocarril 
en estos úllimos anos un serio competidor que aceleró e intensifico su crisis, el 
transporte aéreo puede serio a su vez para aquella, y si el primero arrebató al 
transporte sobre carril el tràfico de mayor y màs saneada tarifa, el úllimo amenaza 
con la misma arma al transporte por carretera, aún cuando su coordinación, en 
último lérmino, es obligada por un conjunto de características similares o que se 
complelan al armonizarse. 

La carretera, pues, tiene por delaníe un período de liempo en el que constitui- 
rà, màs especialmenle en países como el nueslro, un elemento esencial del trans- 
porte y obligadamente ha de responder a las exigencias del medio de locomoción 
que por ella circula: el vehículo automóvil, la conquista màs lograda de nuesíros 
liempos, porque resulta asombroso observar la ràpida propagación de su empleo 
y el enorme crecimiento de su número, en un período de íiempo tan reducido, 
sensiblemente en lo que va de siglo,- no siendo, por lo íanto, avenlurado afirmar 
que, favorecido por las consíanles y nuevas mejoras de íodo orden que el ingenio 





del hombre le aporíe, serà el elemenío de iransporte màs exlendido y de posibili- 
dades casi ilimiíadas, si exisíe el adecuado medio que le permiía desarrollarlas. 

Por íodo lo expueslo, el esíablecimiento y manlenimienlo de nuesiras carre- 
íeras en el esíado y íécnica que corresponda a los nuevos adelanios del automó- 
vil y a la previsible y fuíura inlensidad de trafico en nueslra red nacional, es una 
exigencia de caràcter imperioso que no se puede subestimar ni eludir, sin perjui- 
cio evideníe y notorio para el desenvolvimiento del país, uno de 
cuyos soporíes es un adecuado y eficaz sistema 
de transportes. 
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Las ideas y direclrices que han quedado condensadas y íijadas en las anlerio- 
res pàginas, al aplicarlas a nuesíra red de carreleras, conducen sin mayor esludio 
a una primera conclusión, cual es, la de que el gasío para la ejecución del Plan es 
de elevado volumen, y que en modo alguno puede preíenderse desarrollarlo 
con las consignaciones presupueslarias ordinarias, insuficieníes para maníener los 
afirmados acluales en medianas condiciones para la circulación, condiciones que 
vienen agravàndose progresivameníe y que en plazo no muy largo produciràn 
una crisis del transporíe por carretera. 

Aun cuando la aíirmación anterior resultarà evidente para el que tenga un 
mediano conocimiento de la cuestión, unas cifras pueden llevar al convencimien- 
ío del màs profano aquellas aseveraciones. 

Un estudio previo que conduce al calculo aproximado del cosle por kilóme- 
tro del Plan de modernización, en las diversas carreteras incluídas en cada agru- 
pación, arroja las siguieníes cifras: 



Carreteras de la Agrupación A) Cosíe kilomélrico . . 200.000 peselas 



B) 

C) 



100.000 

50.000 



Presupuestos aproximados totales: 

Agrupación A) 11.000 kms. a 200.000 peselas . 

» B) 20.000 » a 100.000 » 

» C) 39.626 » a 50.000 » 

Presupuesto aproximado . 6.181.300.000 peselas 



2.200.000. 000 peselas 

2 . 000 . 000.000 » 

1.981.300.000 » 



Las cifras anuales consignadas en los presupuestos para conservación, repara- 
ción, mejora y acondicionamienío de la red de carreteras a cargo del Estado, no 
alcanzan los 300.000.000 de peselas, y las específicamente consignadas para los tres 
úllimos conceptos, de aplicación al Plan, no sobrepasan los 180.000.000 de peselas. 

La desproporción desmesurada entre unas cifras y oíras hace innecesario el 
razonamienío y ponen de manifiesto la absoluta imposibilidad de llevar a cabo el 
Plan con las consignaciones ordinarias. Debe hacerse notar que las cifras de gasío 
kiloméírico aproximado fijado para modernizar nuesíra red de carreteras, son mo- 
desíísimas y muy reducidas en relación con obras de esta naturaleza,- basta recordar 
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las cifras de gastos kilomélricos resulíanles de la mejcra llevada a cabo por el 
Circuito Nacional de Firmes Especiales en los anos 1926 a 1930 en un grupo de ca- 
rreteras; gasto que ascendió de 80.000 a 90.000 peseías kilómelro, que leniendo en 
cuenta un coeficieníe de aumenío del cosíe general de mano de obra, maleriales, 
maquinaria, elc., del 400% desde aquella íecha, las cifras se Iransforman actual- 
m-enle en 320.000 y 360.000 pesetas respeclivamente. 

Queda, por lo íanto, de manifiesto que para la ejecución del Plan serà preci- 
so disponer de consignaciones muy superiores a las ordinarias, pero al propio liem- 
po, es de senlido que un elevado gasto como el resulíanle exige una ordenación 
para no desbordar las posibilidades econcmicas de la nación, con cuyo desbor- 
damienío quedaria fracasado el intento y limiíado a una expcsición de leorías faltas 
de tangible realidad. 

Con ser de extremada urgència la Iransíormación de nuestra red de carreleras 
para acomodaria a las exigencias de la moderna circulacicn, hay en esla urgència 
un orden de preferencia, en el que se destaca en primer lugar y con caràcter in- 
medialo, el que corresponde a las carreteres de la Agrupación A), en razcn a ser- 
vir corrienles de trafico de primer orden y màxima iníensidad, a las que afluye, en 
general, el que se desarrolla por el resto de la red estatal o provincial, dentro de 
cada supuesia cuenca de trafico, pudiéndose estimar que por aquéllas circulase 
el 80% del trafico de la nación. 

Así, la primera etapa del Plan constituirà la modernización de las carreteras 
de la Agrupación A), cuyo gasto aproximado ha quedado senalado y cuyo pre- 
supuesto deíallado figura al final de esta publicación, y cuyo desarrollo, ordena- 
ción en anualidades y proceso económico es objeto de pertinente estudio. 

Por lo que se refiere a la modernización de las carreteras de las Agrupaciones 
B) y C), la importància de las obras, en general, y su imporle proporcionado, es 
màs reducido, íeniendo en cuenta las directrices del Plan fijadas para estas dos 
Agrupaciones,- su urgència no liene un orden tan inmediato en su toíalidad. Por 
otra parte, si se aumenlaran anualmeníe las consignaciones ordinarias, pudiera si- 
multanearse su ejecución a ritmo màs lento, con las de modernización de las de la 
Agrupación A), muy especialmeníe en aquelles itinerarios màs desíacados u obras 
de mayor urgència. Al final de la primera etapa podria formularse un plan com- 
plementario de obras a ejecutar en los itinerarios de las Agrupaciones B) y C), te- 
niendo en cuenta sus condiciones en aquella fecha. 
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El índice de obras a las que ha conducido la aplicación de las normas gene- 
rales del Plan eslablecidas en el lexlo de la presenle publicación, en los itinerarios 
principales, pueden agruparse así: 

I) Variaciones o mejoras de Irazado en planla o perfil. 

Bajo esíe íílulo se agrupan: 

a) Obras de esíablecimienío de nuevos Iramos de carretera para suslituir 
aquellos que no reunen, en planía o alzado, las condiciones fijadas en las 
normas generales del Plan, bien por el radio de sus curvas, sus pendientes, 
situación o emplazamienío o condiciones generales que comprendan al- 
gunos de estos elementos asociados. 

b) Obras para supresión de puníos singulares o alenuación de sus condi- 
ciones exíremas: 

Pasos.a nivel 
Travesías 

Grandes obras de fàbrica. 

II) Ensanches de la calzada, y en su caso, explanación y pequenas obras, con 
el fin de acomodar el ilinerario al número de circulacidnes asignadas al 
mismo. 

III) Restablecimiento o íransformación de los afirmados en consonància con 
las características atribuídas a la circulación. 

IV) Obras de caràcter auxiliar o complementario 



Las obras correspondientes a los tres primeros grupos se han sehalado de ma- 
nera convencional y con el posible deíalle en el gràfico de cada itinerario dibuja- 
do a coníinuación. 
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XV 

La oblención de su presupuesío general que, de manera aproximada, defina el 
costo de las obras que comprende este Plan de modernización de los principales 
itinerarios de nuestra Red de Carreíeras, se ha logrado sobre bases ciertamente con- 
creías, cuales han sido las relaciones o informes redacíados por los Ingenieros Jefes 
de los servicios, soliciíados a este fin. Una cuidadosa labor de selección ha sido 
llevada a cabo, con cuyo írabajo se ha pretendido dar la rnayor uniformidad y ar- 
monía al conjunío de obras que forman el Plan. La extensión o volumen de cada 
una de estas se ha acordado con suficiente aproximación, sin llegar a una extrema 
exactitud, que, por oira parte, no se ha pretendido, ya que el Plan constituye en 
realidad un anteproyecto. En aquellos aspectos en que ha sido posible llegar a lo 
concreto, clase de obras, preciós unitarios, etc., una definición lo màs exacta posi- 
ble de unas y otros se ha obtenido. 

En el grupo de obras que comprende las variaciones o mejoras de trazado, se 
han deducido sus costos, bien totales o unitarios kilométricos, por comparación con 
los de proyectos de obras similares, conírastados en su caso, por los de su reciente 
ejecución. En casos especial.es, las cifras fijadas lo han sido mediante previo estu- 
dio de los servicios. El costo medio kilométrico puede establecerse en unas 
800.000 pesetas. 

Las . obras de ensanche han íenido un caràcter màs diverso en cada itinerario 
y aun en íramos del mismo. Las condiciones actuales de cada uno de ellos, muy 
variables de uno a oíro, han deierminado costos kilométricos igualmente variables, 
llegàndose a cifras exíremas en aquellos que no íueron incluídos entre los que tuvo 
a su cargo el Circuiío Nacional de Firmes Especiales, o aunque incluídos, debieron 
constituir la segunda etapa de trabajos fijados o esíablecidos por aquel, en sus pla- 
nes, y que por su desaparición no le permitió desarrollarlos íntegramente. 

Dos casos cabe, no obsíante, disíinguir en este grupo de obras de ensanche. 
Deníro del primero se agrupan íodas aquellas carreíeras cuyo ancho actual de ex- 
planación es, con pequena diferencia, el que en el Plan se fija,- consecuentemente, 
el çosíe kilométrico ha de ser noloriamente inferior al de ensanche de aquellas ca- 
rreíeras, cuyas dimensiones íransversales son muy inferiores a las esíablecidas en 
el Plan. 

Para la oblención de los costes unitarios kilométricos, existia una base de re- 
ciente realidad, cual era, la de obras de igual o similar naturaleza llevadas a cabo 
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para combalir el paro obrero,- esía experiencia ha servido para la oblención de ci- 
íras medias. Las cifras muy exíremas corresponden, o a ensanches de gran amplitud 
o a aquellos que sin alcanzar ésta, ha sido preciso esíablecer un aíirmado de eleva^ 
do precio, en la zona ensanchada, de igual clase que la existente en la calzada, sin 
que eslé justificada la adopción de otro de distinta calidad y menor precio. 

Por lo que al afirmado se refiere, las cifras han tenido un caràcter màs con- 
creto. 

Se senalaba en el texto de esía publicación, que los reveslimieníos que se juz- 
gaban adecuados al trafico de la red principal, eran los asfàlíicos, los de hormigón 
vibrado y los adoquinados,- los primeros subdivididos en íapices superficiales y ca- 
pas de rodadura ccn aglomeración prèvia. 

Los íapices o riego superficiales se han llevado al presupuesto con el titulo de 
reparación extraordinària, teniendo en cuenía que no se traïa, dado el esíado de 
los tramos afecíados, de una labor de conservación. En consecuencia, el riego su- 
perficial asfàlíico ha de comprenden el bacheo previo de los tramos, el eslableci- 
miento de un bordillo o encinlado de piedra de forma apropiada, si no exisíiera, y 
el riego propiamenle dicho. 



El bacheo previo, asignando un precio medio de seiscientas pesetas al material 
a emplear en el mismo, incluyendo su aplicacicn y esíimando que el volumen a 
emplear por kilómeíro sea de 10 a 15 m 3 , ascenderé entre 6.GC0 y 9.000 pesetas. 

El material para el encinlado y su colocación, suponiendo un costo de 10 a 12 
pesetas el metro lineal, ya que no se trata de un bordillo labrado, sino de piedra 
seleccionada, se elevaré de 20.CC0 a 24.000 pesetas el kilómeíro. 

El nego superficial con dosificación de 1,2 kilogramos de belún fluidificado, 
alquilràn o emulsión (2 kilogramos) y 12 lilros de gravilla, sumarà unas ó pesetas 
por metro cuadrado, lo que representa 42.000 pesetas por kilómeíro, en el caso 
general de dos circulaciones. 

En total, la reparación dicha extraordinària resulta, lérmino medio, a unas 
70.000 pesetas, reduciéndose esta cifra en aquellos tramos en que ya exisíe en- 
ciníado, que habrà que levantar y colocar de nuevo a nivel del pavimento para 
acomodarlo al ancho que se asigna. Tal serà el caso de la mayor parte de la lon- 
gitud de las carreteras radiales, ya que estas lo tienen, en buena parte, esíablecido 

desde la primera etapa de su modernización, bajo el Circuiío Nacional de Firmes 
Especiales. 

De esíe modo, se obíienen costes kiloméíricos medios, que varían de 60.000 
a 70.000 pesetas. 

Ha de preveerse el caso particular del resíablecimienío del afirmado, cuando 
el estado de esíe, al llegar la fecha de ejecución del Plan, no admita su reparación,- 
esla situación posible obligaria: 



Al levanlanuenío del afirmado, escarificando hasía la profundidad convenieníe 
(8 a 10 centímetros) y clasificación de los productos, que puede valorarse por 
meíro cuadrado en 2,50 pesetas. 

Al restablecimiento de la capa de firme y su consolidación, esíimando su cos- 
le en 4,50 pesetas la misma unidad. 
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A un riego de imprimación (alquilràn o emulsión de betún, 1,5 kilogramos 
y 1,75 kilogramos respectivamente), que se valora en 3,50 peselas. 

A un riego superficial de belún fluidiíicado (1,5 kilogramos) o alquilràn filleri- 
zado (1,75 kilogramos) y 12 a 15 liíros de gravilla, cuyo coste se aprecia en 
<6,50 peselas. 

En íolal, el cosle de reslablecimienío por metro cuadrado, asciende a 17 pese- 
ías, lo que representa un cosle kiloméírico de 119.000 peselas para ancho corrienle 
de dos circulaciones. 

Esías cifras, dada la accidenlabiiidad de la obra a que corresponde, no han 
sido llévadas al presupuesío por esla circunsiancia. 

Las capas de rodadura, con malerial previamenle aglomerado con belún flui- 
dificado, alquilràn fillerizado y aún emulsión de ruptura retardada -con exclusión 
de belún puro, inapropiado para aplicaciones.de esta clase-se proyeclan ccn es- 
pesor de 3 cenlímelros. Su cosle por meíro cuadrado, parliendo de un precio para 
el meíro cúbico de malerial, enlre 700 y £00 peselas (metro cúbico de gravilla, 
70 kilogramos de liganle, caldeo, mezcla, exlensión y consolidación), resultaria 
entre 22 y 24 peselas,- y si se liene en cuenía la colocación o Iraslado del bordillo 
y preparación del firme aclual, se llega a costos kilomélricos enlre 200.000 y 233.5C0 
p eselas, para un ancho de calzada de 7 melros. 

Los revesíimientos de hormigón vibrado se han proyeclado con espesores 
medios de 18 cenlímelros y dosificación de cemento de 375 kilogramos. Los cosle 3 
de ejecución resullaníes de recieníes eslablecimienlos se valúan en 60 peselas 
el meíro cuadrado (elaboración mecanizada), con lo que el cosle kiloméírico, íe- 
ni-endo en cuenla la preparación prèvia de la calzada, resulla por kilómetro 
a 450.000 peselas para ancho correspondienle a dos circulaciones y 675.000 pese- 
las para el de ires. 

Las aplicaciones de revesíimientos adoquinados se han reslringido al límite, 
leniendo en cuenla la dureza e irregularidad de su rodadura para la llanla de 
goma y su elevado cosle. Sólo en casos de inlensa circulación de gran carga 
y predominio de la llanla meíàlica, se han adoptado, y corresponden en general, 
a íramos de carrelera próximos a poblaciones de gran imporlancia. En olros, de 
trafico inlenso de vehículos con llanla meíàlica (iipo Ciudad Real) y ràpido con 
rteumàlico, se proyecla un perfil especial de calzada,- la central, para la circulación 
ràpida con reveslimienlo asfallico, y dos lalerales, de adoquinado sobre arena, 
para llanla meíàlica. Eslos casos han sido concreiamenle esludiados y definidos. 

Asignsndo un precio por meíro cuadrado de 90 peselas al adoquinado sobre 
hormigón y de 65 sobre arena, resultaria para los anchos correspondieníes a dos 
o ires circulaciones en el primer caso, y para 5 melros en el segundo, costos unila- 
rios kilomélricos de 630.000 peselas, 945. C00 y 325.CC0 peselas respectivamente, 
a los que habría que sumar el importe del encinlado en cada caso. Los costes uni- 
farios oblenidos, llevados al Presupuesío, per ilineraiio, han oscilado enlre 630.000 
(aprovechando el encinlado aclual) y 945.000 peselas para el kilómetro de adoqui- 
nado sobre hormigón y 375.000 peselas para el adoquín sobre arena. 

La fijacicn de las cifras de aplicacién a reparación, Iransformación o eslableci- 
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miento de ediíicios anejos a la carretera ha sido llevado a cabo, previo estudio ge- 
neral de la cuestión, sin descender al delalle innecesario en su anteproyecto. 

La reparación de las casillas actuales, su posible mejoramienío interno y su 
mejor vista exterior, se ha examinado con un criierio sumamente estricío, íenien- 
do en cuenla el elevado coste actual en obras de esta naíuraleza. Partiendo de una 
casilla, cuyo estado actual puede esiimarse corao medio, deníro del conjunto, se 
ha obtenido un presupuesío aproximado de 30.000 pesetas para un programa mí- 
nimo que comprenda los tres puntos de vista antes expuesíos. 

La transformación de un grupo de la3 existeníes, dislribuídas a lo largo de un 
itinerario, estratógicamente situadas, con la íinalidad de que puedan servir de re- 
fugio circunstancial y limitado, o puesío de auxilio en caso de accideníe, se pro- 
yecta sobre la base de la elevación de un piso sobre la mitad de la consírucción 
actual, íransformando su apariencia exterior para que ésia ssa mas grata y acorde 
con las caracteríslicas regionales de la ediíicación. El presupuesto obtenido 
asciende a 125.000 peseías. 

Se proyecía, y se ha llevado al Presupuesío, el imporíe de esíablecimieníos 
de refugios de alguna amplitud, si bien en número muy limitado, por esíimarlos 
de absoluta necesidad en determinados Iugares de cierlos itinerarios, en que, por 
circunstancias diversas, se produzcan sisíemàíicas inlerrupcione 3 en el transito. El 
presupuesto de cada ediíicación de esta naíuraleza se ha íijado en 300.000 peseías. 

Para completar el sistema de senalamieníos de absoluta necesidad para la 
moderna circulación, se han llevado al Presupuesío ciíras medias proporcionales 
a esta necesidad. 

De igual manera se ha procedido en lo que al arbolado se reíiere. 

Un plan de obras de modernización de la naíuraleza del que se proyecía, 
exige disponer de maquinaria adecuada para su ejecución, maxime, si se íiene en 
cuenta el deficiente estado del actual disponible en los servicios, cuyo estado de 
desgaste es bien notorio por el largo período de su uso, sin la proporcionada 
renovación. 

El programa de la misma, que se detalla en el presupuesío correspondienlè, 
permiíe apreciar que consíiíuye un mínimo en sus diferentes paries. 

El Presupuesío obíenido como consecuencia de las consideraciones expuesías, 
y del volumen de obras consignadas en los itinerarios, asciende a la cifra 
de 2.353.275.352 peseías que, dividida por el número de kilómelros, 10.909,152, a los 
que afecta el Plan, resulta un coste kiloméírico de 216.723,84 peseías. 

El importe íolal se descompone en los siguieníes Presupuesíos parciales, 
correspondieníes a cada grupo de itinerarios: 

Radiales.- Longitud: 3.373,302 kilómelros. -Presupuesío: 625.471.950 pesetas 
Cosíe kiloméírico: 185.418,30 peseías. 

Subradiales.— Longitud: 2.581,914 kilómeíros.-PresupuesíO: 534.217.659 peseías 
Cosíe kiloméírico: 206.907,61 peseías. 

Periféncas.-Longilud: 3.239,048 kilómeíros.-Presupuesío: 752.025.440 peseías 
Coste kiloméírico: 232.209,41 peseías. 

156 



FUNDACION 

JUANELO 

TURRIANO 




Complemenlarias.-Longilud: 1.563,138 kilómelros.-Presupueslo: 338.115.003 
peselas.-Cosíe kilomélrico: 216.305,28 peseías. 



Insulares.— Longitud: 151,750 kilómetros.- Presupuesío: 34.320.300 peseías 
Cosíe kilomélrico: 226.163,43 peseías. 



Maquinaria.-Presupueslo: 69.125.000 peseías. 
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Presnpuesto General de las Obras 

para la 

Hodernlzaclón de Carreteras 



Importe loíal en las Carreíeras Radiales 625.471.950 

» » » Subradiales 534.217.659 

» » » Periféricas 752.025.440 

* » » Complemenlarias .... 338.115.003 

* * » Insulares 34.320.300 

» » de maquinarias y elemeníos necesarios. . 69.125.000 



TOTAL PESETAS .... 2.353.275.352 
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PROPUESTA DE OBRAS PARA LA MODERNIZACION DE LAS CARRETERAS RADIALES Presupuestos 
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TOTAL 625.471.950 pesetas 



PROPUESTA PE OBRAS PARA LA MODERNiZACIQN DE LAS CARRETERAS COMPLEMENTARI AS Presupuestos 
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TOTAL 338.115.003 pesetas 




PROPUESTA DE ADQUISICION DE MAQUINARIA, MEDIOS AUXILIARES PARA LA EJE- 
CUCION DE LAS DRRAS V ELEMENTOS NECESARIOS PARA RENOVACION DE SERVICIOS 



MATERIAL 


Núm. 


Precio medio 


Importe 


Importe total 


Apisonadoras 


100 


140.000 


14.000.000 




Escarificadoras 


50 


50.000 


2.500.000 




Equipos de riego 


25 


200.000 


5.000.000 




» de fabricación de Aglomerado 










asfàltico 


15 


450.000 


6.750.000 




Equipos de fabricación de Hormigón 










vibrado 


7 


325.000 


2.275.000 




Tractores 


30 


45.000 


1 .350.000 




Camiones 


100 


140.000 


14.000.000 




Maquinaria auxiliar 






5 000.000 




Herramienta 






1 .500.000 


52.375.000 


DE CONSERVACION PARA CAMINEROS 










Motocicietas 


110 


15.000 


' 1.650.000 




Camionetas 


110 


40.000 


4.400.000 




Bicicletas con carretón 


1.000 


1.250 


1 .250.000 




Material de bacheo (calderas) 


300 


6.000 


1 800.000 


9.100.000 


DE INSPECCION Y REGLA- 










MENTACION DE TRAFICO 










Coches automóviles 


100 


60.000 


6.000.000 




Motocicietas (agentes de la circulación) . 


110 


15.000 


1 .650.000 


7.650.000 



Suma 69.125.000 
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ESTUDIO ECONOMICO 
PARA EL DESARROLLO DEL PLAN Y BASE 
ORGANICA PARA SU EJECUCION 

El Plan precedenle ha de íener como complemento obligado un estudio de 
las posibilidades económicas para su realización. Por esto nos hemos limitado al 
estudio para la ejecución inmediata de la primera etapa del Plan general, y no 
de la toíalidad de ésíe cuyo imporle no bajaría de 6.000.000.000 pesetas, ciíra 
acíualmeníe inabordable a los recursos del Estado. En cambio, el coste de dicha 
primera etapa, objeto de este trabajo, hemos vistos asciende a 2.353.275.352 pe- 
selas circulando por sus itinerarios el 80 % del trafico de Espana. Està, por lo 
tanío, bien justiíicado el criterio adoptado. 

Mas si se considera que la mejora considerable que en las condiciones de la 
circulación se produciría el ejecutar el Plan, afectaria en gran escala a la economia 
nacional de la cual es desíacado factor el íransporte, se deduce que el Estado seria 
el primer beneficiado con el mismo,- pero los usuarios de la carretera, entre los 
cuales se encueníra el propio Estado, serían los mas inmediaíamente afectados al 
elevarse el coeficieníe de rendimiento de la explotación del vehículo que por 
la carretera circula. En buena teoria, pues, tanío el Estado como los usuarios de la 
carretera deben tomar a su cargo el gasto accidental que la mejora de nuestras 
carreíeras obligadamente determina. 

Las cifras actuales consignadas en los presupuestos ordinarios del Estado, pese 
a la exíensión de los conceptos correspondieníes, son a todas luces insuficieníes 
para lograr con mediano éxiío siquiera, la conservación de los afirmados actuales, ■ 
de manera que para la ejecución del Plan de modernización habría que arbitrar 
iníegrameníe las cantidades que corresponden al mismo 

Sobre el procedimienío para arbitrar recursos con que llevar a cabo planes de 
esta naíuraleza, hay un margen de experiencia de cierta amplitud, tanío en Espana 
como en oíras naciones, consíiluyendo procesos en que las dificultades y fracasos 
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no han escaseado. Esla experiencia ha pueslo de manifieslo la necesidad de defi- 
nir y precisar dichos recursos de manera concreta, para eliminar indelerminaciones, 
discontinuidad o irregularidad, que han fuslrado o perlurbado la ejecución de los 
planes por falla de base regular econòmica. 

Al margc-n de la aporlación eslalal que debe ser reducida al límile, existen 
variedad de formas de arbilrios, entre los que es preciso deslacar aquellos que 
gravitan sobre los elemenlos fundameníales del Iransporle: carburanles, lubrifican- 
les, venta de vehículos, neumàticos. . . lalleres de reparación y garajes. . . sin ex- 
cluir las tasas de rodaje exíensivas a íoda clase de vehículos. Estos arbilrios, por su 
caràcter directo, a diferencia de los recargos contributivos de caràcter general, 
íienen, al màrgen del anàlisis y estudio que les dedica la ciència econòmica, una 
justificación de índole psicològica de suficiente fuerza para no pasar desapercibi- 
da, basados precisameníe, en la sencillez y juslo crilerio de su aplicación. 

Para la obíención de cifras a que pudiera conducir lar cargas sobre los ele- 
menlos anles dichos, en nuestro país, es preciso partir de números correspondien- 
les a períodos que pudieran estimarse como regulares,- así los referentes al 
ano 1934 son los siguienles: 



Gasolina auto 


. . 439.774.153 


litros 


Petróleo 


. . 16.024.497 


» 


Gas-oil 


. . 123.136.127 


» 


Fuel-oil 


. . 228.531.846 


» 


Lubrificanles 


. . 30.932.751 


» 


Parafinas y Vaselinas . . . 


. . 6.500.000 


» 



Un impueslo especial, transitorio, específicamenle consignado en la adquisi- 
ción de gasolina, gas-oil, fuel-oil y lubrificanles, a razón de 0,70 pesetas la primera, 
0,50 para los segundos y 1,50 para los últimos, produciría la cifra de 547.000.000 de 
pesetas en números redondos. 

Las cifras correspondienles a gravàmenes, en la adquisición de vehículos, de 
lipo gradual según el uso del mÍ3mo, neumàticos, lalleres de reparación y garajes, 
y por último, las tasas de rodajes para carros de iodas clases, bien esludiadas, po- 
drían producir una cantidad no inferior a 50.000.000 de pesetas. 

La agrupación de cifras hace aproximar la recaudación a 600.000.000 de pese- 
las anuales, que con un margen de seguridad puede quedar reducida a 500.000.000 
de pesetas anuales 

Al gravamen sobre el consumo de loda clase de lubrificanles o carburanles 
pudiera objetarse que se le atribuye demasiada exlensión, en alención a que no 
lodo el consumo se relaciona con el Iransporle, pero es preciso consignar que, de 
manera màs o menos directa, con él se relaciona y que lo contrario se traduciría 
en transgresiones de difícil control. 

Es posible disminuir considerablemenle los recargos, adoptando la fórmula de 
una amortización del capital invertido. Vamos, para mayor claridad, a hacer una 
aplicación numèrica a nuestro caso. El capital para amoriizar, es en números re- 
dondos, por exceso, de 2.500.000.000 de pesetas. Si fijamos un plazo de 20 ano« 
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al 4 por cienío de iníerés, la anualidad de amoriización correspondienle serà de 
ÍS4.0D0.003 de pesetas también por exceso, porque seria la debida a un capital 
presíado en el comienzo del primer ano, cuando en realidad se gastarà en cinco 
afios a razón de 500.CCO.C00 per ano. 

Dicha anualidad se cbíendria con los siguienles impueslos: 



CONS.UMOS 



Gasolina 439.774.000 

Petróleo 1 6.024.000 

Gas-oil 123.133.000 

Fuel-oil 223.531.090 

Lubricantes 30.932.000 

Parafinas y Vaselines. . . . 6.500.000 



Por neumdticos, talieres, carros, etc 







RECARGOS 


INGRESOS 


litres x 


0,25 


ptas., 


109.943.000 


ptas. 


» 


X 


0,15 


» 


2.403.000 


» 


» 


X 


0,15 


» 


18.469.000 


» 


» 




0,15 


» 


34.279.000 


» 


» 


V 


0,75 


» 


23.199.000 


;> 


» 


Xv 


0,75 


» 


4.875.000 


» 










193.219.000 


» 










15.000.000 


» 




TOTAL . . 




208.219.000 


» 



Estos impueslos resullan reducidos. Ahora bien, teniendo preseníe que duran- 
te el período de 20 anos que dura la amoriización del capital inveriido, la mayor 
paríe de los pavimeníos de las carreíeras mejoradas por el preseníe Plan, precisa- 
ran una obligada conservación, ósía puede y debe ser sosíenida con los recargos. 
Si íijamos esíe gasto en 100.000.000 de pesetas al ano para alender a los 11.000 
kilómeíros de carreíeras, la anualidad que es preciso cubrir serà de 
184.000.000 -i- 100. 000.000 = 284.000.000 de pesetas, que se obliene con los recar- 
gos que a conlinuación se indican: 



CONSUM OS 






RECARGOS 


INGRESOS 


Gasolina 


. . 439.774.000 litros 


X 


0,40 


ptas., 


175.909.000 


ptas. 


Petróleo 


. . 16.024.000 


» 


X 


0,25 


» 


4.006.000 


» 


Gas-oil. ....... 


. . 123.133.000 


» 


X 


0,25 


» 


30.783.000 


» 


Fuel-oil 


. . 228.531 .000 


» 


X 


0,20 


» 


45.706.000 


» 


Lubrificantes . . . . 


. . 30.932.000 


» 


X 


1,00 


» 


30.932.000 


» 


Parafinas y Vaselinas. . 


. . 6.500.000 


» 


X 


1,00 


» 


6.500.000 


» 














293.836.000 


» 


Por neumóticos, talieres, 


carros, etc. . . . 










20.000.000 


» 








TOTAL . . 




313.836.000 


» 



Corao se ve, estos impueslos en uno u otro caso son períectamente tolerables 
y íodo usuario los pagaria con agrado, conociendo el fin a que van 
desiinados porque sabe períectamente que estarà sobradamenle recompensa- 
do con los beneficiós de íoda índole que unas buenas carreíeras aporlan a sus 
elementos de transporté. 
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Los gastos anuales de conservación de la red, una vez modernizada, bien par- 
cialmenle o lolalmenle, se fijarían con aporíaciones esíalales y de los usuarios. 
Hemos vislo ya una de las formas de lograrlo. 

Las canlidades obfenidas con el cobro de eslos arbilrios especiales y de 
caràcter accidental, recaudación que correspondería al Esíado por medio de su 
organización esíablecida, serían llevadas a los Presupuestos Generales del Esíado 
y consignadas de manera específica en los mismos, en concepíos definides e inde- 
pendieníes de los ordinarios que consíiluyen los acíuales, íiíulados de manera 
apropiada para su aíribución concreta a las obras del Plan de modernización de la 
red de carreteras en su etapa correspondiente. 

Los gastos se autorizarían en la forma reglamentaria actual, conforme prescribe 
la Ley de Administración y Contabilidad de la Hacienda Pública, ya que no exis- 
te razón alguna para alterar el régimen actual en su proceso de habiliíación de 
cródilos, distribuídos en conceptos que permitan el desarrollo de los trabajos, bien 
por administración, contrata o concurso. 

Conocido el cosle de las obras para la ejecución de la primera etapa del Plan, 
es indispensable saber también el valor de los elementos que es necesario impor- 
tar y que hay que satisfacer en moneda extranjera. Estos elementos pueden clasi- 
ficarse en dos grupos: Betunes y maquinaria (suponemos incluídos en los beíunes, 
los alquitranes). Los firmes bituminosos precisan un consumo anual duraníe cinco 



anos, de acuerdo con el cuadro siguiente: 

FIRMES BITUMINOSOS 

Por ano Betún TOTAL 

mts. cuadrados Kgs./m. cuods. Tns. Betún al ano 

Riegos asfàlticos (1.300 kms. al ano). . . . 9.000.000 3 27.000 

Aglomerados asfdlticos (500 kms. al ano) . 3.500.000 5 17.500 

TOTAL 44.500 



Es decir, unas 45.000 toneladas de betún al ano, que a 34 dólares la tonelada, 
supone un gasto de 1.500.000 dólares por ano (7.500.000 dólares los cinco anos). 

El coste de la maquinaria hemos visto que asciende, redondeando cifras, 
a unos 70.000.000 de peselas. Puede eslimarse, que teniendo en cuenta lo que 
puede construirse en Espana, es necesario una previsión de 5.000.000 de dólares. 
Por lo íanto, la ejecución del presenle Plan requiere una cifra total de 12.500.000 
dólares, cuyo gasto puede hacerse escalonadamente a una media aproximada 
2.500.000 dólares por ano, cantidad que por la extraordinària importància del 
fin a que va a ser destinada, puede estimarse de moderada. Se ha fijado como mo- 
neda tipo el dòlar, pero puede considerarse otra moneda si los productos no son de 
procedència americana. 
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Han quedado fijados los medios económicos para el desarrollo del Plan, pero 
su cuanlía, su finalidad, su coníinuidad y su procedència, en los que entran en 
primer íérmino las cargas impuesías a los usuarios, exige una organización en el 
doble aspecío técnico y adminislralivo, que le doíe de unidad, dirección y con- 
irol apropiado, y en el que estén represeníados los organismos eslaiales màs direc- 
íamente relacionados con su finalidad y en forma debida los usuarios. 

Esta organización, funcionando paralelamenle a la estatal, ha de tener una 
acción que colaborando con ésta, determine una continuidad y regularidad en el 
desarrollo del Plan, ya que el Estado dentro de sus normas regladas de caràcter 
general, no puede pretenderse tenga la flexibilidad necesaria para acomodarse 
a casos especiales o de condiciones de cierta particularidad en el presente. 

De otra parte, la necesidad de una acción inmediata, en buen número de ca- 
sos, ante contingencias variables, como son la corrección o atención sin demora 
a deficiencias o exigencias da caràcter urgente,- el compromiso o adquisición en 
-momento oporíuno, sin el retraso que la habiliíación de créditos determina, de 
maíeriales, de los que son caso típico los asíaltos, la maquinaria, etc., aconseja la 
doíación al mencionado organismo de una acción supletòria con respecto a la es- 
tatal, de mayor libertad de movimientos, que pueda disponer de medios adecuados. 

A su vez, la nueva estructuración de los servicios de que se habla en el Capi- 
tulo XI, para que en su actuación tenga la eficacia preiendida, necesita màs espe- 
cialmenle en la primera etapa de su esíablecimiento, una proporcionada flexibili- 
dad que puede conseguirse mediante el organismo cuya creación se propugna. 

La estructura de éste, en líneas generales, pudiera ser la siguienle: 

La ejecución del Plan de modernización de la red de carreleras del Estado se 
confia a un Consejo presidido por el Director General de Carreleras y Caminos 
Vecinales, en el que habrà un Director que serà Inspector General del Cuerpo o 
Ingeniero Jefe. 

Este Consejo se compondrà de dos Secciones, una Económico-administraliva 
y otra Tècnica. La primera se formarà por los representantes de los Minislerios màs 
direclamenle afectados por las finalidades del Plan, uno por cada uno de los Mi- 
nislerios de Obras Públicas, Hacienda, Indústria y Comercio y Gobernación, y 
otro en representación conjunta de los Minislerios del Ejército, Marina y Aire. La 
Sección Tècnica estarà integrada por los siete directores de Zona en que està di- 
vidida la red, figurando como Vocales adjuntos los Ingenieros Jefes de las Sec- 
ciones de Conservación y Construcción de la Dirección General de Carreleras 
y Caminos Vecinales del Ministerio de Obras Públicas. 

De las dos Secciones serà Presideníe el Director General de Carreleras y Ca- 
minos Vecinales, que podrà delegar en el Director de la red. 

El nombramiento de los representantes minisleriales se harà por el Ministro 
de Obras Públicas, prèvia propuesta del Ministro respeclivo del Departamento. 
El Director de la red y los siete Jefes de Zona se nombraràn por el Ministro de 
Obras Públicas. 

La Sección Tècnica del Consejo redactarà los planes anuales dentro de cada 
etapa en que se ha dividido el Plan, y estudiarà y propondrà las bases para las 
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eíapas segunda y íercera, una vez terminada la primera. En el desarrollo del Plan, 
le corresponderà igualmente el estudio y propuesta de la estrucluración de los ser- 
vicios para obtener su màxima eficacia, redacción de normas generales en 
relación con la ejecución del Plan y cuantas cuestiones se relacionen con su 
función directora tècnica de la red. 

La Sección Económico-Administraliva informarà los planes anuales de obras 
y las propuesías de base econòmica para su ejecución y regulación de los fondos 
que, bien en concepto de subvención o de otra clase, puedan asignarse al Consejo. 

La aprobación de los planes anuales se harà siempre por Orden Ministerial 
a propuesta del Director General de Carreíeras y Caminos Vecinales. 

Ambas Secciones del Consejo, podràn ser reunidas en Consejo conjunlo cuan- 
do así lo estime necesario el Director General de Carreíeras y Caminos Vecinales, 
bien por deíerminación de éste o prèvia propuesta del Director de la red. 

Los fondos propios del Consejo estaràn constituídos, en principio, por una 
subvención anual del Estado de 50 millones de pesetas, en concepto de aporlación 
del Estado a la ejecución del Plan, y su inversión regulada con una intervención 
delegada del Ministerio de Hacienda. Estos fondos se aplicaràn en unos casos 
como anticipo para evitar la paralización de obras en las soluciones de conlinui- 
dad producidas por las alternativas en la recepción de libramientos estalales, 
reintegràndose de estos anticipos al ser puesíos al cobro los correspondientes li- 
bramienlos; para la adquisición de materiales y maquinaria u olros efectos cuyo 
proceso de adquisición implica oportunidad y ritmo, que en el regulado proceso 
estatal de habilitación de gastos no liene adecuada previsión, para la estruclura- 
ción de los servicios en la forma planeada, y en fin, para todos aquellos gastos 
que por su urgència o características particulares así lo exijan. 
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